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MOSAICO MUNDIAL 


El imperio del petrodólar. 


Hace algo más de veinte años, la CIA, 
órgano de información de la Defensa y 
asesor de la presidencia estadounidense, 
intervino al parecer activamente en la 
suerte de Mossadecq, aquel calificado 
xenófobo persa que se empeñó en nacio- 
nalizar las concesiones petrolíferas extran- 
jeras. Esta práctica se ha extendido poste- 
riormente a otros paises sin escándalo, 
aunque no sin oposición —velada o abier- 
ta— de las naciones interesadas en man- 
tener su influencia a través de compañías 
multinacionales, encargadas de la localiza- 
ción, explotación, transformación y distri- 
bución —debidamente orientadas— de las 
riquezas naturales de los países subdesa- 
rrollados. 

Este es un proceso que se acepta como 
normal en toda expansión civilizadora. Pe- 
ro actualmente sus consecuencias se 
complican. Por un lado prosiguen las na- 
cionalizaciones pero por otro, los precios 
del oro negro ascienden regularmente, 
bombeados por la OPEP. A estas causas se 
atribuye con evidente parcialidad la 
actual situación conflictiva de la economía 
mundial. 

En primer lugar debe recordarse que 
estas condiciones adversas para los países 
consumidores fueron impuestas en princi- 
pio por los países árabes como medio de 


resarcimiento de los gastos ocasionados 


Por V.M.B. 


por unas guerras originadas por la reacción 
ante el desahucio del pueblo palestino, 
forzado a replegarse a campos de refugia- 
dos y conformarse con las parcas prácticas 
limosneras de la ONU. 

El petróleo era la riqueza, casi única, de 
paises desérticos en gran parte. Riqueza 
que no sólo les permitiría la adquisición 
del armamento necesario para luchar, sino 
que les permitiría acceder a la ayuda de 
las mayores potencias y frenar el apoyo 
de alguna de éstas a sus enemigos. 

Si es cierto que esta política económica 
acrecentó el poderío de los grandes seño- 
res del desierto, también lo es que, para- 
lelamente, facilitó la elevación del nivel 
económico, cultural y militar de los 
pueblos árabes en general, puesto que 
entre ellos, tras iniciales desacuerdos y 
titubeos, acabó por imponerse un sistema 
de mutua ayuda en la paz y en la adver- 
sidad. Por otra parte, los principales países 
importadores participaban en los bene- 
ficios, cuando no directamente, en el pro- 
ceso de refinamiento de los crudos y dis- 
tribución de los productos resultantes y 
por el reciclaje que suponía la adquisición 
de primeras materias, maquinaria indus- 
trial, armamento y protección directa o 
indirecta, así como en la inversión del ca- 
pital obtenido, en empresas de la nación 
compradora, aunque esta participación 
llegase, en algumas ocasiones, a consi- 
derarse lesiva para sus intereses. 
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De cualquier modo, las desastrosas con- 
secuencias de las decisiones unilaterales e 
incluso de las concertadas bilateralmente 
en torno a este problema sólo pueden so- 
lucionarse o al menos aliviarse, según la 
tesis española defendida ante la ONU, lle- 
gando a un acuerdo global sobre la 
interrelación de causas y efectos en la eco- 
nomía mundial. Tal como están las cosas, 
el mundo está en un atolladero pues 
—perdónese el galimatías— mientras el 
desarrollo de los países subdesarrollados 
sólo es posible con la ayuda de los super- 
desarrollados, el fundamental desarrollo de 
éstos se ve frenado por la inflación favo- 
recida, cuando no provocada, por las tari- 
fas, quizá no abusivas pero sí “indigestas”, 
implantadas por los países subdesarrolla- 
dos. Lo paradójico del caso es que éstos 
no son ya forzosamente los más pobres 
sino que algunos de ellos están abocados a 
convertirse rápidamente en los más ricos. 
Al menos, proporcionalmente a su pobla- 
ción y hábitos. 

Pero sería injusto adjudicar a una sola 
causa una situación que tiene otros mu- 
chos motivos reconocidos por los doctores 
que atienden a la Economía mundial, graví- 
simamente enferma. Entre las causas del 
mal se señalan: elevación del nivel de vida 
en una proporción que no se ajusta al cre- 
cimiento económico; políticas fiscales 
demasiado timoratas; “creditorrea”; gasto 
público desorbitado; inestabilidad interna- 
cional de las monedas; alzas continuas de 
los salarios para intentar ponerse a tono 
con las subidas de precios, sin lograrlo, 
pero, impulsando verticalmente la infla- 
ción; como consecuencia de lo anterior, 
huelgas de prolongación indefinida, des- 
censo del ritmo de trabajo y, por tanto, 
de la producción; aumento del número de 
parados forzosos y sobre todo de “para- 
dos voluntarios” en una justificación so- 
ciológica de la desidia; falta de inversión 
pública y desconfianza en el ahorro ante 
una rentabilidad inferior a la galopante 
disminución del valor de la moneda; altos 
tipos de interés; exceso de consumo y fal- 
ta de oferta de bienes para equilibrar la 
demanda; inestabilidad política, etc., etc. 
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Las soluciones son difíciles y no se re- 
ducen a encontrar un antídoto a cada una 
de las circunstancias antes señaladas, pues- 
to que unas medidas podrían perjudicar a 
las otras. Pero la subida del precio del pe- 
tróleo sólo es uno de los motivos de la 
difícil situación actual, aunque muy 
importante por referirse a una de las prin- 
cipales fuentes de energía; fuente cuyas 
reservas son tan limitadas que posible- 
mente no alcancen a los dos siglos, tiempo 
insignificante para el futuro del mundo y 
especialmente de los países que ahora se 


benefician de su posesión. 


El condicionamiento para las diferentes 
naciones es tan diverso que, p.ej. dentro 
del Club de los Cinco, reunido reciente- 
mente para acordar restricciones en la 
adquisición de petróleo, se reconoció que 
no pueden ser las mismas para EE.UU. 
que para completar su consumo sólo nece- 
sita un incremento del 30 por cientoso- 
bre su producción propia o la Gran Breta- 
ña, la cual se verá notablemente aliviada 
con la explotación de las reservas des- 
cubiertas en el Mar del Norte, que para 
Alemania o Francia que necesitan un 80 
por ciento más o para el Japón que pre- 
cisa aún mayor porcentaje de aumento. 

Tampoco son los países árabes, los 
miembros de la OPEP más inflexibles en 
cuanto al aumento en los precios del pe- 
tróleo, sino otros unidos a Washington por 
una notoria amistad, como lrán y Vene- 
zuela; mientras que el rey Feisal “no ha 
oído” el anuncio de posibles represalias 
americanas, prefiriendo achacarlo a un 
desahogo dirigido al consumo interno. Lo 
que resulta evidente es que, a pesar de la 
anunciada subida de la onza de oro a 200 
dólares, este rubio y pasivo metal tiene 
que compartir su categoría de medida pa- 
trón con el activísimo dólar americano, ya 
multirracial, con el complejo eurodólar y 
con el “petrodólar” procedente del oro 
negro. 


Ofertas con incentivos. 


Comercialmente, la aviación ha sufrido 
un rudo golpe con el aumento del precio 
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del combustible que utiliza actualmente 
(aunque quizás el día de mañana éste sea 
sustituido por otro aún de menor peso, 
reservando pesadas baterías para los trans- 
portes en superficie). En América, la Pan 
Am y, menos acuciantemente, la TWA 
han pedido “árnica” a los organismos fe- 
derales. Según el Secretario de Estado 
francés para los transportes, las compañías 


Air France, Air Inter y otras se encuen- 
tran en situación caótica. Es de suponer 
que el mal esté extendido internacional- 
mente. 


Sin embargo, técnicamente, la Aero- 
náutica se encuentra en un momento de 
notable desarrollo, aunque cada vez se 
perfila más la necesidad de una coopera- 
ción internacional en producción y 
empleo ya aplicada entre muchas compa- 
nÍas. 

Así, mientras en Alemania se prueba el 
primer prototipo “Panavia 200” MRCA 
(avión de combate de aplicación múltiple) 
de la MBB en colaboración con la BAC 
británica y con Aeritalia, las mismas MBB 
y BAC con la SAAB sueca y CASA espa- 
ñola estudian la viabilidad del avión co- 
mercial “Europlane”; el “Aerobús”, pro- 
grama con participación española, entra en 
etapa de lanzamiento comercial. Y el 
““Aviocar” de CASA “C-212” no sólo es 
elegido por las FFAA portuguesas sino 
que tiene posibilidades de aceptarse en 
Venezuela. 

Por contraste, la competencia puede ser 
enconada. Como en el caso de la sustitu- 
ción prevista dentro de la OTAN, por 
Bélgica, Holanda, Dinamarca y Noruega, 
de sus “Lockheed” F-104 “Starfighter”. 
Los ministros de Defensa de estos países 
después de estudiar minuciosamente en su 
lugar de origen distintos tipos de cazas li- 
geros de varias procedencias, redujeron su 
atención a cuatro; uno francés, el “Mira- 
ge FI-M-53*” de Dassault Bréguet; dos nor- 
teamericanos, el “YF-16” de General 
Dynamics y el “YF-17” “Cobra”, de 
Northrop; y uno sueco, el “Viggen-Euro- 
fighter” de Saab. Naturalmente cada uno 
de los compradores tiene sus preferencias 
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y simpatías por afinidad cultural o po- 
lítica. Mientras los belgas se inclinan por 
el modelo de habla francesa y los norue- 
gos por el sueco, los holandeses y no- 
ruegos, más trasatlánticos, optarían por 
uno de los americanos. 


Incluso el Departamento de Defensa 
estadounidense duda entre los dos mode- 
los americanos aunque desechó de entrada 
otros, no sin protesta de las casas descar- 
tadas (McDonnell-Douglas, Lockheed, 
LTV Aerospace, Boemg, Grumman, 
Fairchild y Rockwell) aunque finalmente 
han preferido no enfrentarse con el Pentá- 
gono y aceptar su justificación (sobre L: 
conveniencia de acelerar la producció 
competitiva con el extranjero, dado que el 
pedido deberá ser global y dará opción a 
encargos marginales). 


Francia ofrece a los posibles comprado- 
res posibilidades de reversión de capital y 
creación de puestos de trabajo en sus res- 
pectivas naciones; Suecia, participaciones 
muy dignas de tenerse en cuenta. Pero la 
oferta USA es de una amplitud impresio- 
nante: 40 por ciento en la producción de 
los 350 aviones que se espera vender a la 
OTAN; el 10 por ciento de la fabricación 
de 400 para la USAF; y el 15 por ciento 
en los encargos de terceras naciones, 
calculados en unos 500 aparatos así como 
en los 250 que se espera que compre Irán 
y un número, aún indeterminado, para 
Alemania Federal. Lo que supone sin du- 
da una notable cantidad de eurodólares. 


Viene a sumar tantos a ese prestigio el 
adelanto de la NASA sobre los soviéticos en 
el proyecto ASTP o “Apolo-Soyuz” y la 
publicidad dada a los descubrimientos 
realizados por los “Pioneer” en torno a 
Júpiter, dando a conocer la composición de 
este planeta (hidrógeno, helio gaseoso, nu- 
bes de cristales de amoníaco, helio licuado 
metálico y, probablemente, un núcleo roco- 
so de hierro) la explicación del distinto 
color de sus bandas paralelas, (nubes de ga- 
ses ascendentes blanco-agrisadas, descen- 
dentes pardo-anaranjadas) y de la gran man- 
cha roja (vórtice de una violenta tormenta). 
También en otros experimentos, la aplica- 
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ción de las emisiones de los quasares (casi 
estrellas) para localizar y prevenir terre- 
motos, etc., etc. 


Indudablemente para la industria aero- 
espacial americana ha constituido un estu- 
pendo agente de ventas el avión espía de 
la USAF Lockheed “SR-71”. El “Black- 
bird” o “Pájaro Negro”, en el que los pr- 
lotos Sullivan y Widdfield, al pulverizar el 
anterior “record” Nueva York-París (esta- 
blecido en 1969 por un “Phantom” en 5 
horas 11 minutos 22 segundos) dejándolo 
increíblemente en 1 horas 55 minutos 42 
segundos, ha demostrado sobradamente la 
capacidad técnica americana. 


Dentro de la cooperación aeronáutica 
internacional, también merece destacarse 
la XVII reunión del S.A.R. en Son San 
Juan, sobre la misión conjunta desarrolla- 
da en los salvamentos aéreos en el Medite- 
rráneo por Francia, Italia y España. Asis- 
tiendo como observadores representantes 
de Argelia, Grecia, Malta, Marruecos, 
Mauritania, Senegal, Túnez, Yugoslavia y 
la VI Flota estadounidense. 


Una agenda sobrecargada. 


Lo es la de la XXIX Asamblea de la 
ONU. Entre los temas a tratar destaca el 
reconocimiento de los derechos palestinos, 
con asistencia de una representación de la 
O.L.P., lo que no ha agradado precisa- 
mente a Israel; la retirada de las tropas 
extranjeras de Corea del Sur; la creación 
de zonas libres de armas nucleares en 
Oriente Medio y Asia Meridional; la de- 
claración del Océano Indico como teórica 
zona de paz; pasos para un tratado de 
prohibición de ensayos nucleares; pro- 
puestas de revisión de la Carta de las Na- 
ciones Unidas; medidas para prevenir el 
terrorismo internacional; y  —volvemos 
sobre la materia que lógicamente obse- 
siona ahora al mundo— establecimiento de 
un nuevo orden económico internacional. 

Esto no quiere decir que todas las na- 
ciones asociadas a la ONU se vayan a po- 
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ner de acuerdo para hacer más esperanza- 
doras las perspectivas de un mundo futu- 
ro. Por el contrario la cosa va a resultar 
bastante difícil cuando desde varios pun- 
tos de la geografía universal se nos pre- 
viene contra los conflictos a punto de re- 
ventar. China (o al menos su viceprimer 
ministro Teng Hsiaping), cree que no se 
podrá evitar una tercera guerra mundial 
iniciada en Europa y, desconfiando de Ru- 
sia, alerta a sus pueblos para que se apres- 
ten a desafiar su influencia, lo que se con- 
seguiría fácilmente, según él, mediante 
una revolución pacífica. Kissinger también 
teme por la paz futura; y tiene suficientes 
elementos de juicio, aunque su prestigio 
internacional haya disminuído, según algu- 
nos de sus compatriotas que lo comparan 
con “el increíble hombre menguante” des- 
cribiéndole como un Superman” al que 
le va quedando grande el traje. Lo cual es 
injusto como lo prueba el que se sigue 
recurriendo a él como abogado de los 
imposibles. Sadat afirma que Siria y 
Egipto están dispuestas a reanudar la 
acción guerrera en cualquier momento. Y 
no son éstos los únicos ejemplos poco 
tranquilizadores de la inestabilidad políti- 
ca internacional del momento. 

Por ello no deja de ser tan sorprendente 
como satisfactorio el poder contemplar las 
fotografías de Doña Imelda Marcos, espo- 
sa del presidente filipino, departiendo 
amigablemente con Mao-Tsé-Tung. Esta 
escena, aireada ampliamente por los me- 
dios de comunicación de todo el mundo, 
es para muchos comentaristas indicio 
significativo de que el gobierno de la Chi- 
na Popular piensa retirar su apoyo a los 
componentes del Nuevo Ejército del 
Pueblo de Filipinas, herederos de los 
insurgentes “huks”” y que, juntamente con 
los musulmanes rebeldes de Mindanao, 
vienen desencadenando acciones de extra- 
ordinaria violencia en aquel país. Una na- 
ción cuyas circunstancias siempre alcan- 
zarán resonancias sentimentales entre los 
españoles. 
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EL REABASTECIMIENTO 
EN VUELO 


El progreso que la Aviación ha expe- 
rimentado en sólo 70 años ha sido uno de 
los más espectaculares de toda la huma- 
nidad. La velocidad, altura de vuelo, segu- 
ridad, sistemas de navegación y vuelo ins- 
trumental, capacidad de carga... de los avio- 
nes modernos son realmente asombrosas. 
Sin embargo, existe todavía un problema 
que parece no tener solución: todos los 
aviones necesitan combustible que se con- 
sume, para poder volar. Este problema es 
más importante para la aviación militar, da- 
do que limita el radio de acción y las posi- 
bilidades de un buen sistema de armas. 

Para calcular el radio de acción de un 
avión hay muchas variables a considerar, 
pero una de las más importantes es su cón- 
figuración y carga operativa. La diferencia 
entre el peso en vacío del avión y su peso 
máximo para el despegue con seguridad, es 
el número con el que se tiene que “jugar”. 
Parte de ese peso disponible ha de ser 
combustible y el resto la carga operativa: 
armamento, material y personal a transpor- 
tar, etc. Ha de haber un compromiso entre 
ambas cantidades para que se pueda cum- 
plir con efectividad una misión y que el 
riesgo, que siempre existe, sea rentable por 
los efectos a conseguir. En la mayoría de 
los aviones de combate actuales se pueden 


Por MIGUEL RUIZ NICOLAU 
Comandante de Aviación (S.V.) 


llevar tanques adicionales de combustible 
en soportes exteriores,pero suponen un 
gran lastre, si bien muchos se pueden lanzar 
una vez vacíos, y ocupan una estación de 
carga exterior que ya no puede utilizar para 
armamento. 


Desde luego las necesidades operativas 
determinarán las configuraciones de los 
aviones, estudiando los objetivos a cubrir, 
el grado de supremacía aérea, las defensas 
enemigas o el tipo de ataque a usar. De 
cualquier forma siempre se llegará a un má- 
ximo de radio de acción que ya no se podrá 
superar por falta de combustible. 


Actualmente este problema puede ser so- 
lucionado en gran parte, gracias al empleo 
del reabastecimiento en vuelo (RAV). Con 
los aviones cisternas, cualquier avión conve- 
nientemente preparado puede recibir en 
vuelo y “sobre la marcha” la cantidad de 


combustible necesario para cumplir una mi- 


763 


sión que antes estaba fuera de sus posl- 
bilidades. El RAV es un nuevo elemento, 
muchas veces imprescindible, a tener en 
cuenta en cualquier planteamiento en una 
misión aérea, pero como tal tiene ventajas, 
inconvenientes, limitaciones, rentabilida- 
des, etc., que habrán de considerarse antes 
de emplearlo y en caso afirmativo se habrá 
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de preparar y coordinar perfectamente para 
que resulte efectivo. 

Hace relativamente poco tiempo, el 
reabastecimiento en vuelo era un lujo que 
sólo se podían permitir las grandes superpo- 
tencias para el apoyo de su aviación estraté- 
gica nuclear, sin embargo últimamente se va 
generalizando su empleo en diferentes 
países para el apoyo de los aviones tácticos, 
de reconocimiento y helicópteros. Actual- 
mente poseen aviones cisternas: los Estados 
Unidos, la Unión Soviética, Gran Bretaña, 
Francia, Canadá, Israel, España e Irán. 


Evolución Histórica. 


El RAV no es una idea reciente puesto 
que los primeros intentos ya se realizaron 
en 1920. En Octubre de ese año el piloto 
de un avión de la U.S. NAVY recogió al 
vuelo un bidón de gasolina depositado so- 
bre una balsa en el río Potomac. Al año 
siguiente se realizó otro intento más curio- 
so, un hombre llamado Wesley May con un 
bidón sujeto a su espalda pasa desde el ala 
de un avión a otro y vierte la gasolina en su 
depósito. Aparte de estas curiosas pruebas, 
el que se puede considerar como el primer 
reabastecimiento en vuelo fue efectuado 
por la U.S. NAVY entre el 26 y el 27 de 
Junio de 1923 sobre San Diego, California. 
El avión de aprovisionamiento era un DH-4 
que dejaba caer una manguera. El otro 
avión, también un DH-4, se colocaba a unos 
10 metros por debajo del anterior y el nave- 
gante recogía manualmente la manguera y 
efectuaba el llenado de su depósito. El 
objeto de la experiencia fue establecer un 
“record” de duración. Se efectuaron un to- 
tal de 10 “contactos” para gasolina, 2 para 
aceite, 4 para comidas y otros 2 para el 
correo y periódicos. Al llegar a las 24 horas 
de vuelo tuvieron que interrumpir la expe- 
riencia por una avería. Dos meses más tarde 
se repite la maniobra y se realizan 26 con- 
tactos, estableciendo un “record” de 36 ho- 
ras 15 minutos. 

A primeros de enero de 1929, tres oficia- 
les de la Fuerza Aérea de EE.UU., con un 
sistema similar, consiguen volar en su tri- 
motor“Fokker"C-2 “Question Mark” más de 
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150 horas sobre Los Angeles. Al año si- 
guiente, del 11 de junio al 4 de julio, los 
hermanos John y Kenneth Hunter consi- 
guen “resistir” en vuelo más de 23 días 
—exactamente 533 horas 41 minutos—. 
Con todas estas experiencias se consi- 
guieron batir las marcas mundiales de resis- 
tencia en vuelo, pero para un inglés, el jefe 
de escuadrilla de la R.A.F., R. Atcherly, 
que llegaría a mariscal, y que asistió como 
observador a estas pruebas, significó la idea 
de utilizar con fines rentables la técnica de 
reabastecimiento. Efectivamente, poco des- 
pués concibió y patentó un sistema deno- 
minado “Cross over Contact” para su utili- 
zación práctica sobre todo en aviación co- 
mercial.La patente de su sistema, que era 
una modificación perfeccionada del 
empleado por los americanos, fue adquirida 
por Sir Alan Cobhan cuando fundó la so- 
ciedad Flight Refuelling Ltd., en Ford (Su- 
ssex), en 1936, y se utilizó prácticamente 
en 16 travesías del Atlántico utilizando co- 
mo cisternas los hidroavionesiShort*de la 
clase C. 


Con la Segunda Guerra Mundial se aban- 
donaron las prácticas, pues no se sintió ne- 
cesidad de ellas, hasta 1944 en que la 
R.A.F. planeó los bombardeos del Japón 
con sus aviones “Lancaster” yLincoln'”desde 
bases del Pacífico. Para realizar estas misio- 
nes se adquirieron más de 1.000 sistemas 
completos de reabastecimiento. Estas mi- 
siones no llegaron a realizarse, pues las 
bombas atómicas lanzadas por los EE.UU. 
precipitaron la rendición del Japón. 


Al acabar la guerra las fuerzas aéreas nor- 
teamericanas desearon seguir las experien- 
cias de los británicos, aprovechando el so- 
brante de los bombarderos B-29 y así adap- 
taron el sistema inglés a cierto número de 
esos aviones para reabastecer a los B-50. 
Por su parte la casa Boeing propuso en 
1948 un nuevo sistema, que sería el que 
realmente se impuso desde entonces en el 
SAC: el “flyimg boom” o sistema de tube- 
ría rigida y telescópica, montado de forma 
fija en la parte inferior trasera del avión 
cisterna. Gracias a este sistema se podía 
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reabastecer a grandes alturas y con 'aviones 
presurizados. 


Fruto de todas estas pruebas, consiguió 
dar la primera vuelta al mundo sin escalas 
un B-50 —“Lucky Lady IH— al mando del 
Cap. James Gallagher, entre el 26 de febre- 
ro yel2 de marzo de 1949, gracias a ser 
reabastecido en vuelo por B-29 cisternas so- 
bre las Azores, Arabia, Filipinas y Hawal. 

Por su parte los ingleses desarrollaron un 
nuevo sistema con una tubería flexible en 
cuyo extremo se hallaba un dispositivo de 
acoplamiento colocado dentro de una ces- 
ta-embudo. El avión receptor llevaba un 
mástil o tubo rígido cuyo extremo debía 
ser introducido dentro de la cesta. El avión 
cisterna podía llevar hasta tres de estos sis- 
temas, uno en la parte inferior trasera del 
fuselaje y los otros dos debajo de los pla- 
nos, con lo que se podía simultanear la 
maniobra con tres aviones receptores. 


El TAC americano se interesó por este 
sistema para utilizarlo con sus cazas y la 
Hayes Aircraft Corp. en colaboración con 
la Boeing modificó los B-50 recién retirados 
del servicio en KB-50 con estos sistemas tri- 
ples, y posteriormente en 1957 en los 
KB-50-J que además de sus 4 motores de 
hélice llevaba 2 reactores colocados en gón- 
dolas bajo sus planos, con lo que se con- 
seguía más velocidad y hacerlos aptos para 
el RAV de los aviones reactores del TAC. 
Los KB-50-J de los que se construyeron 
136 unidades tenían una capacidad total de 
25 Tm. de combustible, entre gasolina y ke- 
roseno. 


A principios del decenio 1950-59 el SAC 
americano puso en servicio sus bombarde- 
ros reactores B-47 y decidió emplear como 
avión cisterna el C-97 concebido como gran 
transporte, que fue modificado convenien- 
temente en el KC-97 especialmente prepa- 
rado como cisterna. Fue tan importante es- 
te programa que entre julio de 1951 y 1956 
se fabricaron 888 unidades. Cuando el TAC 
necesitó nuevos aviones cisternas se utiliza- 
ron los KC-97-L, modificación del anterior 
al que se le añadieron dos reactores bajo sus 
planos, y con una capacidad total de 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


37 Tm. de combustible. De este modelo se 
construyeron 79 unidades. 

En 1959 la USAF hace un pedido a la 
Boeing de un avión especialmente conce- 
bido como cisterna y Útil para las necesi- 
dades de los futuros B-52. Así se inició la 
construcción del KC-135 de cuatro reacto- 
res, alta velocidad y techo operativo y con 
capacidad para 90 Tm. de keroseno. Gra- 
cias a este pedido Boeing pudo financiar en 
parte la realización de su famoso avión 
comercial B-707 cuya célula es idéntica a la 
del KC-135. De este cisterna se cons- 
truyeron 730 unidades permaneciendo 
actualmente en servicio. 

Por su parte la R.A.F. consideró en 195 3 
la conveniencia de reabastecer en vuelo a 
sus nuevos aviones de bombardeo, pero al 
contrario que los americaños que inicial- 
mente utilizaron aviones de transporte con 
motores de hélice, modificados, se decidie- 
ron por utilizar desde el principio aviones 
cisterna reactores““Valiant” Posteriormente 
desarrollaron un nuevo sistema que permite 
que cualquier avión pueda convertirse en 
cisterna sin apenas modificación. Consistia 
en una versión portátil e independiente del 
clásico de tubería flexible con la cesta- 
embudo en su extremo que se retraía 
completamente en un receptáculo, similar a 
un depósito de combustible externo de algo 
más de 4 metros de longitud y que se adap- 
taba fácilmente en la panza o los planos de 
cualquier avión. Actualmente este sistema 
es muy utilizado por los aviones embarca- 
dos en portaviones. 

En enero de 1966 se realizó el primer 
reabastecimiento en vuelo a un helicóptero, 
un"Sikorsky"S-61-R. El sistema empleado es 
el de una tubería flexible más alargada con 
su cesta-embudo y el helicóptero lleva un 
mástil rígido más alargado para evitar el 
problema de los rotores. 

Además de EE.UU. e Inglaterra, la URSS 
también se interesó por los sistemas de 
RAV desde los comienzos de la “guerra 
fría”, para utilizarlos con sus aviones de 
bombardeo. A pesar de no disponer de 
información exacta se supone que utiliza 
preferentemente un sistema similar al britá- 


765 





, 


Avión en “precontacto 


nico de tubería flexible y otro original en 
que el trasvase de combustible se realiza 
por una tubería flexible desde la punta del 
plano del cisterna a la punta del plano del 
avión receptor. Este sistema permite, apa- 
rentemente, una mayor libertad de movi- 
mientos de ambos aviones. 


Sistemas actuales de 
Reabastecimiento en Vuelo. 


Aparte del sistema soviético de plano a 
plano, antes expuesto, son principalmente 
dos los tipos de sistemas empleados en la 
actualidad: 


A — Sistema de tubería rigida (“Boom Air 
Refuelling””). 


a) Equipo del avión cisterna: Consiste 
en un tubo o mástil rígido móvil, dentro de 
ciertos límites, que se mueve a voluntad del 
operador de RAV, gracias a unas superficies 
de control —“ruddevators”— situadas en su 
extremo. El operador se encuentra tendido 
sobre una colchoneta especial en la parte 
inferior de la cola del cisterna y a través de 
un gran ventanal puede ver al avión recep- 
tor y su propio mástil móvil. Controlando 
aquellas superficies de control se logra que 
las corrientes aerodinámicas muevan el más- 
til en todos los sentidos. Una vez concluída 
la operación ese mástil se sube y bloca me- 
cánicamente bajo la cola del avión. En el 
interior de ese mástil hay una tubería te- 
lescópica rígida que se puede extender o 
retraer hidráulicamente por el operador. El 
extremo de esta tuberia rígida (boom) es 
una boca de carga de combustible con una 
serie de dispositivos eléctricos y de blocaje 
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para asegurar la unión con el avión 


receptor. 


b) Equipo del avión receptor: Consta 
de un receptáculo especial para recibir la 
boca de carga de la tubería rígida del cis- 
terna. Dicho receptáculo, que se abre y 
cierra a voluntad del piloto, puede estar si- 
tuado en la parte superior del fuselaje o en 
los planos del avión. Dentro del mismo 
existen unos dispositivos eléctricos y unas 
mordazas hidráulicas o mecánicas que suje- 
tarán la boca del “boom”. Unas con- 
ducciones apropiadas llevarán el combusti- 
ble que entre a todos los depósitos del 
avión. 

c) Método de conexión: El avión recep- 
tor debe situarse en el punto de ““precon- 
tacto”, situado a unos 50 pies detrás y 10 
pies por debajo de la cola del cisterna. Una 
vez estén listos todos los elementos y sis- 
temas, el operador de RAV, que es el di- 
rector de la maniobra, autoriza al piloto re- 
ceptor a que se coloque en el punto de 
“contacto”, situado dentro de los límites 
de acción del “boom”. Una vez allí, el pilo- 
to debe volar en formación y lo más estable 
posible, manteniéndose alineado con el cen- 
tro del cisterna. Ahora es el operador de 
RAV el que mueve el “boom” para intro- 
ducirlo a presión en el receptáculo del re- 
ceptor. Una vez introducido se establece la 
conexión eléctrica entre los dos aviones y 
las mordazas sujetarán la boca de carga, 
abriendose automáticamente las dos válvu- 
las de combustible de ambos aviones, per- 
mitiendo el paso del mismo a presión a un 
promedio de 4.000 libras por minuto. 
Tanto el “boom” como el mástil rígido 
quedan en libertad, lo que permite ligeros 


Momentos antes del contacto. 
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movimientos de los aviones. Unas señales 
directoras luminosas, situadas bajo el fuse- 
laje del cisterna, van indicando automática- 
mente al piloto receptor las correcciones 
precisas para permanecer en el punto ideal 
de contacto. Si, por cualqurer causa, se so- 
brepasan en cualquier dirección los límites 
del “boom” una señal eléctrica provoca la 
desconexión automática del mismo al sol- 
tarse las mordazas que lo sujetan. Esta des- 
conexión también se puede realizar a volun- 
tad del piloto o del operador de RAY, 
cuando ya se ha trasvasado el combustible 
o cualquier otra situación. 


B — Sistema de tubería flexible com co- 

1 

refuelling”). 

a) Equipo del avión cisterna: Básica- 
mente sólo se necesita una manguera flexi- 
ble más o menos corta en cuyo extremo 
lleva una cesta cónica en forma de embudo 
(“drogue”) en cuyo centro está una boca 
de carga con unas pequeñas mordazas me- 
cánicas. Dicha cesta se estabiliza aerodiná- 
micamente. La manguera se puede conectar 
al “boom” del sistema anterior con facili- 
dad o bien al sistema independiente del cis- 
terna ya sea en la cola o los planos, lo que 
permite el reabastecimiento multiple. 

b) Equipo del avión receptor: Debe lle- 
var un mástil rígido (“probe”) que sobre- 
salga hacia adelante y a una distancia ade- 
cuada de la cabina del piloto. Puede estar 
montado en el morro, fuselaje o planos del 
avión, y puede ser fijo o retráctil, ocultán- 
dose dentro del fuselaje. En el extremo de 
dicho mástil lleva un dispositivo semejante 
a la boca de carga. 


Momento de desconexión. 





no-embudos (“Probe and drogue air 





Avión con la conexión realizada y 
trasvasado de combustible. 


c) Método de conexión: El piloto del 
avión receptor debe colocarse en una posi- 
ción de “precontacto” similar a la del sis- 
tema anterior. Una vez todo preparado, 
maniobra con su avión para introducir sua- 
vemente la punta de su mástil dentro de la 
cesta-embudo. Una vez establecida la unión 
debe empujar unos dos pies hacia adelante 
para que la tubería flexible adopte una cur- 
vatura adecuada que obligue a mantenerse 
la conexión. El piloto del avión receptor es 
el único responsable de permanecer estable 
manteniendo el contacto, no existiendo ge- 
neralmente luces directoras para las co- 
rrecciones. Las mordazas de la cesta son 
muy sencillas y si el avión se retrasa un 
poco se pierde la conexión. 


C — Ventajas e inconvenientes de ambos 
sistemas. 


El sistema de la tubería flexible es más 
sencillo y es posible adaptarlo a cualquier 
avión con relativa facilidad, además permite 
realizarse tres reabastecimientos simultá- 
neamente. Respecto al mástil del avión re- 
ceptor no supone un gran problema en vus- 
lo sobre todo si es retráctil. Tiene el incon- 
veniente de que el trasvase de combustible 
es más lento y que el piloto receptor debe 
trabajar más para mantener la conexión 
dentro de unos límites más estrechos de 
margen. 

Respecto al sistema de tubería rigida, 
tiene el gran inconveniente de que el 
equipo de reabastecimiento es mucho más 
complicado y desde luego fijo en el avión lo 
que obliga 2 realizar grandes modificaciones 
en la estructura del mismo o construirlos 
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especialmente para esta misión, aunque 
también se puede utilizar como transporte 
dado el gran espacio interior que queda li- 
bre. Las ventajas de este sistema son que 
permite un trasvase a mayor presión y por 
tanto más rápido, que casi todo el trabajo 
para la conexión lo realiza un especialista 
del cisterna y que el piloto receptor sólo 
debe volar en formación estable, y sobre 
todo que permite utilizarse en situaciones 
de emergencia por fallo de los sistemas hi- 
dráulicos o eléctricos donde las mordazas 
de sujeción no funcionen correctamente. 
En estos casos se puede realizar una co- 
nexión manual, en donde el operador de 
RAV mantiene el “boom” en la boca de 
carga del receptor, empujando con ella, co- 


mo hace el picador con el toro, obligando 
con su presión a que se abran las válvulas y 
poder realizar el trasvase aunque se pierda 
parte del mismo. En Vietnam se han podi- 
do recuperar aviones con daños de comba- 
te, gracias a este sistema, y aún se ha dado 
el caso de llevar el cisterna al avión dañado 
en sus depósitos de combustible, “engan- 
chado” en contacto permanente hasta las 
proximidades de una base propia. 


Actualmente los aviones de U.S. NAVY, 
USMC de EE.UU., Gran Bretaña, Francia, 
Canadá y la URSS y por descontado todos 
los helicópteros suelen usar solamente el 
sistema de manguera flexible con cesta- 
-embudo. En cambio la USAF, tanto el 
SAC como el TAC y aquellos países como 
Irán, Israel y España que tienen el mismo 
material que el TAC americano suelen usar 
exclusivamente el de tubería rígida. 


Respecto a los aviones cisternas actual- 
mente en servicio son: el KC-97-L (USAF, 
Israel y España), KC-135 (USAF, Francia e 
Irán), KC-130 (USAF, U.S. NAVY y 
USMO) “Victorly'2 (R.A.F.),“Mya"4, Tu-16 
y Tu-95 (URSS) y otra serie de aviones más 
pequeños con el sistema autónomo de RAV 
como los empleados en los portaviones, co- 
mo los KA-3, KA-4 y KA-6. Canadá utiliza 
sus aviones de transporte'Boeing'707 trans- 
formados sencillamente con el sistema de 
tubería flexible. 
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Utilización del reabastecimiento 
en vuelo. 


Por la evolución histórica que antes he- 
mos examinado podemos comprobar cómo 
se cumple la norma de que la necesidad 
crea el medio y sistema adecuado para so- 
lucionarla. Así el RAV empezó a utilizarse 
operativamente para dar mayor alcance a 
los bombarderos estratégicos y, posterior- 
mente, poder mantener la alerta en vuelo 
de los mismos durante la época de la “gue- 
rra fria”. Después se empezó a utilizar en 
los aviones de caza y cazabombarderos para 
poder trasladarse en vuelo a bases alejadas, 
sin necesidad de hacer escalas intermedias. 
Así pudieron cruzar el Atlántico y Pacífi- 
co aviones que antes no tenían posibilidad 
de hacerlo. 

Más tarde surgió la guerra de Vietnam y 
en ella fue donde se demostró su utilidad 
en misiones de ataque. Se realizaron mu- 
chas experiencias y se utilizó el RAV en 
multitud de misiones en todo tiempo y si- 
tuación meteorológica. La experiencia al- 
canzada y la gran flexibilidad de empleo ha 
demostrado la utilidad del RAV en muchas 
circunstancias Operativas, creandose una 
doctrina de empleo que no debe ser igno- 
rada en ningún planteamiento de operacio- 
nes aéreas en el futuro. 

Por todo ello y con la experiencia que 
tenemos en España después de tres años de 
utilización del RAV, podemos atrevernos a 
fijar las principales posibilidades que ofrece 
su empleo en unas futuras operaciones 
aéreas. 

Obviamente la finalidad principal del 
reabastecimiento en vuelo es proporcionar 
combustible a unos aviones que lo necesi- 
tan para cumplir una misión determinada. 
Esta facilidad permite que los aviones “lle- 
guen, sean más efectivos y/o vuelvan”. 
Efectivamente: 


— Aumenta el radio de acción, lo que 
permitirá: trasladar aviones en vuelo y en 
condiciones operativas a bases lejanas; ata- 
car objetivos distantes de las bases propias 
y en el interior de territorio enemigo; reali- 
zar apoyo directo en zonas alejadas cuando 
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las fuerzas terrestres propias avanzan rápi- 
damente en su ofensiva (hay que tener en 
cuenta la dificultad de improvisar en poco 
tiempo las servidumbres en tierra que ne- 
cesitan los aviones actuales); proteger con 
fuerzas aéreas las rutas logísticas más 
importantes —marítimas O aéreas— que se 
salgan fuera de la cobertura aérea normal; 
hacer más rentable y duraderas las alertas 
en el aire, tanto de los bombarderos como 
de los cazas de la defensa. 

— Aumenta el poder destructor de cada 
avión atacante, pues podrá transportar car- 
ga de armamento al no necesitar llevar una 
gran cantidad de peso muerto de combus- 
tible, con lo cual los ataques serán más 
efectivos y se podrá reducir el número de 
aviones necesarios para destruir un obje- 
tivo. 

— Evita o reduce las pérdidas de aviones 
por falta de combustible al regreso de sus 
misiones de combate, circunstancia difícil 
de controlar ante la gran cantidad de impre- 
vistos que pueden surgir obligando a un 
consumo mayor del previsto. 


Consideraciones operativas sobre 
el empleo del RAV. 


Si bien el RAV posibilita muchas misio- 
nes y es una gran ayuda, no se puede con- 
siderar la panacea universal que solucione 
todos los problemas. Su empleo tiene unas 
limitaciones y características que muchas 
veces puede hacerlo prohibitivo. Considere- 
mos algunas de las condiciones más impor- 
tantes para que realmente sea efectivo: 

— Superioridad aérea: Es totalmente ne- 
cesaria, al menos en las zonas donde se va- 
yan a efectuar las maniobras de RAV. Por 
ello estarán situadas, normalmente, sobre 
territorio propio o lo suficientemente aleja- 
das de las defensas enemigas. Hay que tener 
en cuenta que durante estas maniobras los 
aviones comprometidos en ellas son muy 
vulnerables, el cisterna por no llevar arma- 
mento y ser poco maniobrero y los aviones 
receptores por encontrarse con poco com- 
bustible, lo que limitará sus posibilidades 
de defensa. De ello se desprende que no 
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siempre se podrá realizar el reabasteci- 
miento donde más convenga. 


— Perfecta coordinación en el empleo: 
Todas las misiones deben estar bien prepa- 
radas y coordinadas, pues los cisternas de- 
ben encontrarse en la zona y punto elegidos 
a la hora prevista y con combustible sufi- 
ciente para realizar el suministro requerido 
y regresar a sus bases, contando además con 
una reserva adecuada para imprevistos de 
última hora, como retrasos de los recepto- 
res, problemas en el trasvase, etc. (normal- 
mente esta reserva es de 15 minutos). A su 
vez los aviones receptores deben llegar al 
punto de encuentro a la hora prevista, sin 
apurar excesivamente su combustible. Toda 
la maniobra de RAV se divide siempre en 
dos partes: la primera y más difícil quizás, 
es la del encuentro; la segunda es la propia 
del reabastecimiento. Esta sin la primera es 
imposible y el problema de encuentro de 
dos móviles en el aire y en circunstancias . 
extremas es difícil de resolver cuando no se 
dispone de mucho tiempo. 


— Flexibilidad en el empleo: Necesaria 
cuando los aviones receptores están empe- 
ñados en misiones tácticas y cuyos objeti- 
vos pueden ser variados en pleno vuelo. 
Hay que considerar que los aviones cister- 
nas, por sus características y menor veloci- 
dad, deberán estar en el aire con bastante 
anticipación a la hora prevista del ataque, 
sobre todo si la zona asignada de RAV está 
alejada de sus bases, y por ello debe tenerse 
la suficiente flexibilidad para variar rápida- 
mente todos los puntos de encuentro para 
asegurar el éxito de la misión. Cualquier fa- 
llo en alguno de los órganos de coordina- 
ción puede suponer un gran desastre. 


— Gran entrenamiento de las tripulacio- 
nes: Todas las distintas fases de las manio- 
bras de reabastecimiento requieren un alto 
grado de entrenamiento por ser peligrosas y 
críticas. En ellas existe siempre el riesgo de 
colisión en el aire, y además hay que reali- 
zarlo rápidamente, agravándose por el he- 
cho de que sean varios los aviones a repos- 
tar con las mismas reservas de combustible. 
Tampoco se puede olvidar el gran entrena- 
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miento que se requiere para realizar las 
reuniones en el menor tiempo posible y casi 
en silencio radio. Todos los momentos que 
se plerdan pueden ser fatales para el 
desarrollo de la misión encomendada. 


Conclusión. 


Se ha de considerar el reabastecimiento 
en vuelo como un medio más a disponer 
para facilitar las diversas misiones aéreas. 
Nunca será un fin ni la solución de todos 
los problemas que se puedan plantear.:En el 
concepto de guerra actual, en que casi toda 
la batalla ha de decidirse en los primeros 
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momentos de actuación, en donde la auda- 
cia, la rapidez y la efectividad de los prime- 
ros ataques aéreos pueden facilitar el resto 
de las operaciones, la posibilidad de dispo- 
ner de la capacidad de RAV puede llegar a 
ser el factor decisivo que incline la victoria 
a nuestro favor. Es significativo, además, 
como se va extendiendo su uso en diversos 
países. No sabemos: cual. será el futuro en 
aviación, pero parece que el reabastecimien- 
to en vuelo todavía no ha llegado a su ma- 
yoría de edad y que el tiempo y con él los 
adelantos técnicos proporcionen gracias a él 
unas posibilidades difíciles de imaginar 
actualmente. 
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APROXIMACION AL CONCEPTO Y LA ESTRUCTURA 
JURIDICA DE LA EMPRESA AEREA PRIVADA 


SUMARIO: 


Disección de la Empresa Aérea en 
cuatro dimensiones. 


1? En la bistoria del becho aerondutico: 


a) El gráfico de los tres círculos con- 
céntricos. 

b) De la Empresa individual a la 
“Empresa de Empresas”. 

c) Algunos datos del desarrollo en 
Producción, Personal y Flota. 


2.” En la doctrina jurídica: 


a) Caractéres de la Empresa Aérea 
que arrancan de una definición de Ulpiano 
para el comerciante marítimo, Organtza- 
ción, Profesionalidad y Lucro. 

b) El concepto en Martín Bravo. 

c) Clasificación. 

3.2 En la legislación positiva: 
a) Empresa y Sociedad. 
b) Esbozo histórico de las Socie- 


dades Anónimas en la Legislación Españo- 
la, hasta el Código de Comercio de 1885. 


Por GABRIEL MARTINEZ GARCIA 
Coronel Auditor de la 1.* Región Aérea 


c) La Ley de Régimen Jurídico de 
las Sociedades Anónimas de 1951. 

d) La Ley de. Navegación Aérea de 
1960. 


DE LEGE FERENDA: 


La Empresa Aérea, según nuestra cons- 
trucción, es una Empresa peculiar con ca- 
racterísticas diferenciadas: tecnificación, 
internacionalidad e intervencionismo. 


4. En la materialización de un organigra- 
ma-tipo. 


Conclusiones: Nuestra definición. 


pS ] 
Disección de la Empresa Aérea en 
cuatro dimensiones. 


La actividad comercial aérea se hace via- 
ble mediante la Empresa de Tráfico 
Aéreo, que nace a la vida del Derecho con 
estructura y naturaleza inscrita en el mar- 
co de la ciencia jurídico-mercantil, y que 
origina todo un espectro de cuestiones, no 
sólo jurídicas, sino económicas, financie- 
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ras, técnico-aeronáuticas, humanas y hasta 
de relaciones públicas y de publicidad. 


El objeto de este trabajo es examinar la 
Empresa desde el punto de vista exclusivo 
de su estructura jurídica, en las diversas 
direcciones que señala el Sumario, para lo- 
grar una aproximación al concepto me- 
diante una definición específica. 

Y si es cierto que el Derecho marcha a 
retaguardia de los hechos, esto es, que pri- 
mero se da una situación fáctica y luego 
viene la norma que la regula, tras haber 
sido objeto de la atención de los trata- 
distas, en el campo del Derecho Aeronáu- 
tico, aquella afirmación sube de punto si 
tenemos en cuenta la rapidez con que se 
produce el hecho aeronáutico al compás 
del avance de la técnica. 

Veámos, en primer lugar, cómo se pro- 
duce el hecho que origina la institución de 
la Empresa en el ámbito del Derecho Mer- 
cantil Aéreo, y siguiendo el orden que nos 
hemos propuesto: 


1. En la historia del hecho aeronáutico. 


a) El gráfico de los tres círculos con- 
céntricos. 


Lo cierto es que la Empresa Aérea está 
ahí, como un fenómeno tangible de la vi- 
da moderna, llenando con su empuje las 
actividades industriales y condicionando, a 
su vez, la marcha y el desarrollo de acti- 
vidades de otro caracter. ¿Pero cómo se 
ha llegado a esa complejidad que acusan 
hoy las cifras de las Estadísticas? Bien 
puede decirse que la historia de la Empre- 
sa Aérea es tan breve como la de la propia 
Aviación. Aproximadamente lo que va de 
siglo. Si yo tratara de representar ese pro- 
ceso histórico en la vida mercantil aérea 
con un gráfico muy simple, lo haría tra- 
zando solamente tres círculos concéntri- 
cos, que sería su cronología, de dentro a 
fuera: en el círculo interior comprendería 
el nacimiento de las Empresas, en lo que 
podríamos llamar “la etapa heroica de la 
Aviación Comercial”, con un muy redu- 
cido campo de acción. En el circulo inter- 
medio encerraría una segunda etapa histó- 
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rica, de fusión de Empresas pequeñas o de 
líneas aéreas, para integrar otras mayores y, 
finalmente, en el circulo externo irían 
ubicadas las grandes empresas actuales, 
con poderosos medios económicos, y las 
que voy a llamar “Empresas de empresas”, 
constituidas por los “pool” y los grandes 
consorcios, como “Alitalia” y SAS, 
entre otras, con sus interesantes y -comple- 
jas formas de cooperación gerencial (1). 


b) De la Empresa individual a la 
“Empresa de Empresas”. 


Pocos años después del primer vuelo de 
los hermanos Vright en 1903, aparece ya 
un transporte de Correos en Francia, al 
que siguen otros esfuerzos individuales de 
noveles pilotos, portando siempre efectos 
postales. Pero parece que la primera línea 
propiamente regular, se estableció en 1915 
entre Nueva York y San Francisco y, ya 
terminada la primera conflagración mun- 
dial, surge una empresa francesa con ca- 
racterísticas muy definidas, que se llamó 

Líneas Aéreas Latecoere , que pronto 
expande sus rutas hacia América del Sur. 

En esta etapa, todavía naciente y de 
imprecisas cifras cronológicas, los alema- 
nes comienzan a incursionar en el trans- 
porte comercial con lentos dirigibles y con 
hidroaviones, mientras en el Atlántico 
Norte se inicia una competencia entre 
líneas norteamericanas e inglesas. 

A mi modo de ver, la filosofía o el fun- 
damento de este, todavía incipiente, trans- 
porte aéreo, tiene para los diversos Esta- 
dos una triple motivación: a) La necesidad 


_ de conectar con sus Colonias, lejos de la 


metrópoli. b) El establecer vínculos políti- 
cos con otros países, y c) Simples razones 
de prestigio internacional para las Compa- 
ñías de bandera. 

Es un fenómeno de absorción del pri- 
mer círculo concéntrico (empresas indivi- 


(1) Este es el preciso gráfico de la historia de la 
Empresa Aeronáutica, que figura en mi libro: '*Un pro- 
grama para la institucionalización de los técnicos de 
Aviación Civil” (página 34, Madrid 1973), y que sigo 
juzgando válido. 
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duales) por el segundo, (empresas propia- 
mente dichas), que tiene su razón de ser 
en las necesidades de capitales que motiva 
el creciente aumento del tráfico, y con ba- 
se en las razones que hemos apuntado; así 
Inglaterra, Francia y Holanda se proyectan 
hacia Alemania y Asia. España hacia sus 
posesiones del Protectorado de Marruecos 
y a las Islas Canarias; Inglaterra, Bélgica, 
Polonia y Checoslovaquia van creando 
líneas propias, en tanto Rusia busca la 
integración regional de su enorme territo- 
rio, como lo hacen luego China y la India; 
en territorio tan dividido como el Japón, 
el fenómeno es idéntico por la necesidad 
perentoria de unir sus Islas. 

En esta etapa, dice con acierto Aliaga 
Straube (2), que el desarrollo de las 
Empresas corresponde a la inciativa priva- 
da que junta inicialmente en una sola per- 
sona al empresario, que era el agente co- 
mercial y piloto a la vez. 


El fenómeno de fusión de que estamos 
hablando, origina Compañías tan impor- 
tantes como Air France, resultado de la 
fusión de cinco líneas particulares. 
Lufthansa agrupa también varias líneas 
particulares alemanas e igual se hace en 
Holanda con la K.L.M. 

El último círculo concéntrico de la ima- 
gen propuesta tiene un mayor alcance y es 
bastante más moderno, originándose por 
la gestión, según queda dicho, de Alitalia 
y SAS, que corresponde ya a formas muy 
interesantes de colaboración entre Empre- 
sas multinacionales bajo el caracter de 
Consorcio, que no podemos estudiar aquí. 

En el nuevo Continente, la primera 
Empresa Sudamericana que empezó a ope- 
tar fue Avianca, en Colombia. En Chile y 
en 1929 nacio LAN, que tuvo desde el 
comienzo un caracter netamente estatal. 
Después se crea Aerolíneas Argentinas, 
producto de la fusión de otras Compañias 
y pertenéciente también al Estado, «que la 
explota. 


(2) “Síntesis de la Empresa de Transporte Aéreo”. 
Conferencia. 
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USA mantuvo el sistema de Empresa 
privada, reservándose el control de respon- 
sabilidad, si bien subvenciona desde el 
principio a las más autorizadas, entre ellas 
se destacan TWA, Pan American, y Ame- 
rican Air Lines. Y en la URSS Aeroflot. 

Y paralelo al crecimiento de las grandes 
Líneas Aéreas Internacionales, se desarro- 
llan otras de menor envergadura para el 
tráfico doméstico de los diversos países y 
que cumplen un papel de alimentadoras 
de las principales rutas. 

Por lo que respecta a España, según se- 
nala el General Serrano de Pablo en un 
reciente libro de agradable lectura (3), el 
orígen de la Empresa aérea se remonta a 
1921 con la CETA (Compañía Española 
de Tráfico Aéreo). Y aquí también. puede 
verse el inicio de las primeras ayudas para 
la creación de la Empresa Aérea, en este 
caso de carácter municipal, pues el Ayun- 
tamiento de Sevilla cedió a la CETA, con 
carácter temporal y sin posible acción do- 
minical por el concesionario, los terrenos 
para sus instalaciones y campos de vuelo, 
en la parte sur de la Base Militar de la 
Dehesa de Tablada, de donde parte el 15 
de octubre de aquel año el primer vuelo 
de la Aviación Comercial española, inaugu- 
rando la línea regular aérea postal, Sevi- 
lla-Larache, con un avión “DM-9” de 225 
H.P. También esta iniciación empresarial 
tuvo un carácter individual, pues la fundo 
Jorge Loring con la colaboración de Juan 
Viniegra y el Conde de San Luis. 


Surge después una Compañía llamada 
Iberia, antecedente de la actual; se pro- 
duce más tarde la unificación de varias 
líneas bajo el nombre de CLASSA, que 
luego cambió su nombre por el de LAPE, 
que ya en 1929 volaba a las Canarias. 

El proceso histórico que llevamos escri- 
to sucintamente, ha conducido a la forma- 
ción de un grupo de Empresas en las que 
aparece una cierta categoria de ellas cu- 
briendo casi todas las ciudades principales 
del globo, cruzando océanos y continentes 





(3) Serrano de Pablo: '' Historia de Tablada”. 
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y funcionando con enormes flotas y dota- 
ciones de personal. Y en un orden para- 
lelo, otro grupo de Empresas inter- 
nacionales que operan en ciertas Regiones 
y Continentes en busca de nuevos mer- 
cados, pero cuya expansión se ve fre- 
cuentemente limitada por factores etonó- 
micos que inciden en los costos de explo- 
tación y en las renovaciones de material. 
Y por último, algunas Compañías de cabo- 
taje, de pequeña relevancia internacional, 
que mantienen en general los mismos 
equipos de vuelo y que suelen correspon- 
der a transportistas de carga. 


c) Algunos datos del desarrollo en PRO- 
DUCCION, PERSONAL y FLOTA. 


La exposición de esta evolución, tan 
rápida como sorprendente, desde los 
tiempos heroicos del empresario indivi- 
dual, que era todo, según hemos dicho, 
puede completarse con algunos datos que 
ofrece el Ingeniero julio Pérez Frade (4) 
referidos a 1970, pero suficientemente 
elocuentes con la aridez de las cifras, para 
que podamos abarcar la vision de este 
apartado del hecho aeronáutico como con- 
dicionante de la Empresa. Se refieren los 
datos a Producción, Personal y Flota. 

Seis Empresas americanas, United, 
Eastern, American, Delta, TWA y Panam, 
figuran por este orden a la cabeza de las 
Empresas mundiales, siguiéndoles BEA, 
Air Canada, Lufthansa y Japan, que 
completan el grupo de las diez grandes en 
atención al número de pasajeros transpor- 
tados referidos a 1970. 

Más datos: Si se atiende al número de 
pasajeros-kilómetros, sigue en la cabeza 
United, pero se producen cambios en el 
orden, y entran dentro de las diez grandes 
BOA y Air France. Iberia figuraba en el 
lugar 17, con unos 5.500.000 pasajeros- 
bilómetros, en 1970 (1/7 de United y 
entre 1/5 y 1/6 de las cinco siguientes, y 


(4) Julio Pérez Frade: “Las Líneas Aéreas y la 
Organización”. Conferencia. 
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aproximadamente la mitad de las mayores 
europeas que son BOAC, Air France y 
Lufthansa). 

Veámos ahora lo que ocurre con el fac- 
tor personal: por el número de empleados, 
desde United con 51.679, Air France, con 
27.593, Lufthansa, con 24.000 aproxima- 
dos, Iberia figuraba con 15.529 emplea- 
dos. 

De flota: respecto al número de aviones, 
United con 391, pasando por American, 
Eastern y TWA, con cerca de 250.' Entre 
las grandes europeas figuraba en 1970, 
Iberia, con 77 aviones. 


2.” En la doctrina jurídica. 


a) Caractéres de la empresa en gene- 
ral: ORGANIZACION, PROFESIO- 
NALIDAD y LUCRO. 


El segundo aspecto en que vamos a ana- 
lizar nuestra Empresa aérea privada es en 
la doctrina, que forzosamente será breve, 
pues está casi todo por hacer, y salvo la 
reciente aportación de Martín Bravo (5) y 
algún artículo doctrinal, lo demás se re- 
fiere a la Empresa en general tratada en el 
ámbito del Derecho Mercantil común. 


Así la doctrina mercantilista suele esta- 
blecer una primera aproximación al con- 
cepto de Empresa, partiendo de una vieja 
definición de Ulpiano para el comerciante 
marítimo que tiene, pues, su origen en el 
Derecho Romano: “Qui navem exercet ad 
quem obventiones et reditus omnes per- 
ventunt sive is dominus navis sit, sive a 
domino navem per aversionem coduxit vel 
ad tempus vel in perpetuum”. (Digesto 
14,1). La trae a colación Garrigues en su 
“Derecho Marítimo” y la recoge Martín 
Bravo en la citada obra porque efectiva- 
mente se encierran en ella las notas más 
típicas de esta institución: La “explota- 
ción profesional”, con “finalidad producti- 
va” y “título jurídico” que fundamenta la 
posibilidad del empresario. 


Con ello se construyen tres factores fun- 


(5) Martín Bravo Navarro: “La Empresa de Nave- 
gación Aérea y su Régimen Jurídico'*. Madrid 1971. 
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damentales para la Empresa en general, se- . 


gún la doctrina. Así Tapia Salinas (6), es- 
tima para la Empresa Aérea la necesidad 
de que el transportista realice su actividad 
de una manera habitual, con un aspecto 
oneroso y muy especialmente por medio 
de una organización adecuada. Para el 
mercantilista Uría, el empresario aéreo es 
la persona que ejercita esa actividad de 
una forma profesional, organizada y, lu- 
crativa, y finalmente, Gay de Montellá 
entiende que son requisitos esenciales de 
la Empresa Aérea el ejercicio de una acti- 


vidad económica, la organización y el 


desarrollo profesional. 

Según puede verse, son sinónimos los 
términos que tales autores emplean, y en 
uno u otro sentido, resulta, doctrinal- 
mente hablando, aquella triple exigencia 
de habitualidad organizada, de profesio- 
nalidad, y de lucro, que debemos aceptar 
tal como lo hace, en general, la doctrina 
extranjera asimismo, a fin de ir perfilando 
el concepto que nos lleve luego a la con- 
figuración de la Empresa Aérea propia- 
mente dicha. 


b) La constitución de la Empresa 
Aérea, en Martín Bravo. 


Martín Bravo Navarro tiene una defi- 
nición en la página 20 de su libro citado, 
que vamos a aceptar por ahora, como un 
paso en la búsqueda que nos hemos pro- 
puesto, y es ésta: “Explotación de una o 
más aeronaves, propias o ajenas, ejercitada 
por una persona individual o jurídica, en 
nombre propio, en forma profesional y 
organizada, para la obtención de un fin 


económico”. 
El requisito esencial es, a través de esta 


definición, el empleo de la aeronave como 
medio de locomoción, fundamentalmente 
específico, del que se vale la Empresa 
Aérea para el desarrollo de su actividad 
mercantil, siendo irrelevante la forma en 
que se explote, mientras se trate de forma 
empresarial, o dicho de otro modo, com- 





(6) Tapia Salinas: ''La regulación jurídica del trans- 
porte aéreo”. Madrid 1953. 
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binando medios mercantiles y personales 
para la obtención de un beneficio. 
Ejercida en nombre propio por el 
empresario, con independencia del grado 
de pertenencia que sóbre la aeronave 
ostente, que puede ser usufructo, présta- 
mo, arrendamiento, pleno dominio, etc. 
Porque lo que caracteriza al empresario 
frente a otra persona que en la explotación 
intervenga, como son los Agentes, los 
Administradores, el personal de vuelo, 
etc., es que, en todo caso, actúe él o a 
través de este personal designado por él, 
en nombre propio, atrayendo sobre sí un 
conjunto de derechos y obligaciones que 
dimanan del ejercicio de esa explotación 
ante terceros. ( 


Que esa explotación sea profesional y 
organizada, aunque no es preciso que la 
explotación sea regular en el sentido en 
que ese término se emplea en el transpor- 
te aéreo, bastando que esté prevista esa 
habitualidad, por lo que entiende el autor 
acertadamente que la Empresa Aérea que 
se consumiera en la realización de una so- 
la operación aeronáutica, se desnaturaliza- 
ría como tal empresa. Finalmente, que se 
constituya la Empresa para la obtención 
de un fin económico, nota que no necesi- 
ta explicación porque singulariza y ca- 
racteriza a toda clase de Empresa mercan- 
til, aunque en algunos supuestos deter- 
minados las empresas nacionales, y por ra- 
zón del servicio público al que sirven, no 
persigan directamente un fin lucrativo sino 
de prestigio internacional, de necesidad 
pública y otros que aconsejen continuar la 
actividad aun con pérdidas. 

Pero así, al pronto, advertimos que de 
la definición propuesta por Martín Bravo 
que acabamos de descomponer, tres de sus 
cuatro elementos constitutivos pueden ser 
comunes a todo tipo de Empresa mercan- 
til, siendo solamente específico de la 
nuestra el primero de ellos: que el medio 
a explotar sea precisamente la aeronave; 
porque -es evidente que los otros (ejercerse 
en nombre propio, de manera organizada 
y para la obtención de un fin económico), 
los tienen todas las demás; resultaría, a 
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nuestro modo de ver, que según eso la 
Empresa especificamente aérea, según esta 
definición, sería, con toda, la economía de 
palabras posible, * “una Empresa mercantil 
que explota aeronaves”. Entendemos que 
es preciso matizar un poco más, y de mo- 
mento bastará que dejemos así el con- 


cepto en la construcción de Martín Bravo, 


para añadirle al final de este trabajo las 
notas que entendemos son inseparables a 
la Empresa aérea. 


c) Clasificación. 


Una clasificación de las Empresas aéreas 
nos ayudará a despejar el camino para una 
acertada definición ulterior. La propuesta 
por Martín Bravo (página 24 0.c.) es la 
siguiente: 


I — Por razón de las personas que las 
componen: 


— individuales, 
— sociales. 


Il — Por su nacionalidad: 


— nacionales, 
— extranjeras. 


TIT — Por su naturaleza jurídico-privada o 


pública: 


— empresas mercantiles privadas en sen- 


tido estricto, 

— empresas mercantiles privadas 
prestan un servicio público, 

— empresas públicas. 


IV — Por la forma de explotación de las 


aeronaves. 


A) empresas de armamento de aerona- 


ves. 
B) empresas de navegación aérea: 


a) Dedicadas al transporte (de personas, 


mercancias o mixto). 
1) de líneas regulares. 


que 
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2) de líneas no regulares (taxis aéreos, 
“charter”, etc.) 


b) Dedicadas a otros fines lucrativos 
distintos al transporte, tales como: 


— fumigación aérea. 
— fotografía aérea. 
— propaganda comercial. 
— trabajos topográficos. 


Por razón de las personas que las 
componen, son efectivamente individuales 
y colectivas. Pueden ser realizadas por una 
persona física las actividades mercantiles, 
aunque de ordinario, por las necesidades 
de capital y otros factores, es una persona 
jurídica que da forma a una Sociedad 
mercantil. 

Por la macionalidad, son nacionales y 
extranjeras. Para las extranjeras normal- 
mente se reserva el Estado el derecho de 
autorizar, en cada caso, el ejercicio de su 
explotación, que en las líneas regulares se 
viene otorgando en régimen de reciprocl- 
dad, mediante la conclusión de tratados 
bilaterales. Las dedicadas al transporte 
aéreo irregular, ofcharter? se rigen por nor- 
mas internacionales e internas específicas, 
y las Empresas que desarrollan su activi- 
dad fuera del país de su nacionalidad, se 
sujetan a las reglas del Derecho Internacio- 
nal Privado, así como reglamentaciones 
de carácter interno. 

Por su naturaleza jurídico-privada O 
pública, se clasifican en mercantiles priva- 
das en sentido estricto, que tienen su orl- 
gen en la iniciativa privada, poniendo *en 
ejercicio el principio de la libre dedicación 
al comercio, no teniendo otras limi- 
taciones para su funcionamiento que las 
que dimanan de determinadas prevencio- 
nes que contienen las leyes de policía y 
reglamento de seguridad para la circula- 
ción aérea. Otras son Empresas mercan- 
tiles privadas que prestan un servicio aéreo 
considerado como público, lo que ocurre 
en una serie de países, en las que el obje- 
to de su explotación y la actividad a que 
se dedican, quedan excluídas del régimen 
de libertad de comercio, tanto en su na- 
cimiento como en su desarrollo. 
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Y, finalmente, están en este apartado las 
Empresas aéreas públicas propiamente di- 
chas, que generalmente explotan el tráfico 
regular, servicio que suele ser asumido por 
el Estado, y que ha ocasionado en la nave- 
gación aérea el fenómeno de la interven- 
ción del Estado en actividades mercantiles, 
como acertadamente observa Martín Bra- 
vo, en donde se agudiza más el control 
directo estatal en razón a la importancia 
preponderante del servicio público que 
presta, los grandes intereses puestos en 
juego y el mismo prestigio del pabellón o 
bandera. 

Por la forma de explotación de las aero- 
naves, establece una gran división doble 
entre Empresas de armamento de aerona- 
ves, como sería el supuesto de aquellas 
cuyo objetivo fuera disponerlas y prepa- 
rarlas en condiciones de vuelo para su 
entrega, mediante remuneración, a otro 
empresario, y las Empresas de navegación 
aérea, en donde distingue las dedicadas al 
transporte de las dedicadas a otros fines 
lucrativos distintos al transporte, como 
sería, por ejemplo, el deportivo, la fumi- 
gación, la fotografía, la propaganda, etc. 

En las primeras, es decir, las dedicadas 
al transporte, radica el interés de nuestro 
estudio y admite la doble división genera- 
lizada en cuanto a la forma de tráfico: 
líneas regulares y líneas de tráfico aéreo 
irregular. Aquí no es esencial una perfecta 
delimitación de ambas. La O.A.C.I., al fi- 
jar las condiciones del tráfico aéreo regu- 
lar, entiende como regularidad una fre- 
cuencia tal, que la serie de vuelos sea evi- 
dentemente continua y sistemática. En la 
práctica, los Estados optan por el sistema 
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de enumerar las que se comprenden en 
una u otra categoría. Pero lo que resulta 
indudable, al hablar de líneas regulares, es 
que la Empresa que las explota realiza un 
servicio que se reconoce de interés pú- 
blico, con todos los privilegios de una 
parte y obligaciones de la otra, que tal 
característica comporta. El Acuerdo de 
Tránsito de Chicago, de 7 de diciembre de 
1944, al reconocer a este trafico la pri- 
mera y segunda libertad del aire (derecho 
de sobrevuelo y escala técnica), excluye al 
mismo de las tres restantes libertades con- 
sideradas como comerciales. 

Finalmente diremos de las líneas aéreas 
no regulares, (cuya importancia e incre- 
mento ha subido de punto en los últimos 
años, como consecuencia del fenómeno 
del turismo principalmente) que siguen las 
Administraciones un criterio enumerativo 
muy detallado, quizás en demasía, del que 
no podemos ocuparnos aquí, remitiendo 
al lector, en lo que respecta a España al 
folleto exhaustivo de la Subsecretaría de 
Aviación Civil, titulado “Regulación del 
tráfico aéreo irregular”. 


Y al llegar a este punto y para terminar 
el Segundo apartado del presente trabajo, 
procediendo por eliminación y tenien- 
do a la vista el Cuadro Clasificatorio pro- 
puesto por Martín Bravo, llegamos, en un 
paso más, a una nueva aproximación, to- 
davía insuficiente, pero más amplia ya, de 
nuestro particular concepto de la Empresa 
Aérea privada: sería ésta por lo pronto, 
una Empresa mercantil, generalmente Co- 
lectiva, nacional, privada “extricto sensu” 
y generalmente dedicada al transporte de 
tráfico irregular. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
| Y ASTRONAUTICA 


Número 407 - Octubre 1974 


LA SIMULACION EN ORDENADOR 
Y LOS JUEGOS DE GUERRA 


II 


V.—Los juegos de guerra. 


Continuando la primera parte de este 
artículo, exponemos la aplicación más 
típica de la Simulación a problemas espe- 
cificamente militares, que son los Juegos 
de guerra. | 

Desde que en el siglo de las luces, los 
hombres se apercibieron de que la guerra, 
como cualquier otra actividad humana, 
está sometida a leyes científicas, su 
desarrollo ha sido extraordinario. 

Este desarrollo, inicialmente en manos 
de “amateurs”, acabó por sistematizarse 
en la Teoría de Juegos, disciplina científi- 
co-matemática que estudia el comporta- 
miento racional en la ignorancia total o 
parcial del comportamiento del adversario, 
llegando a establecer criterios: para la 
elección de estrategias optimales, enten- 
diendo por estrategia un plan de conjunto 
que establece una decisión cara a cual- 
quier eventualidad. 

Desgraciadamente, a pesar del indudable 
interés que la Teoría aporta en la manera 
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de abordar los problemas del combate con 
un tratamiento sistemático, el carácter de- 
masiado acusadamente combinatorio de 
los problemas reales de la guerra, impide 
que la teoría de juegos proporcione solu- 
ciones analíticas satisfactorias. 

Una vez más la Simulación recoge el 
modelo de base, y lo potencia hasta ha- 
cerlo útil con relación a la realidad. 

Puede realizar experiencias en cuyo 
desarrollo intervienen hombres que estu- 
dian la situación, y toman decisiones que 
se introducen en el modelo, comunicándo- 
seles los resultados para que puedan tomar 
nuevas decisiones, etc. 

De este modo, los juegos de guerra en 
ordenador, llegan a constituir uno de los 
procedimientos mediante los cuales los 
planificadores militares buscan respuestas 
a cuestiones a las que frecuentemente no 
se puede responder, así como también se 
usa para aumentar el entrenamiento de los 
Estados Mayores y de los Mandos de Uni- 
dades combatientes a un costo menor que 
la realización de maniobras. 
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Posteriormente se han hecho aplicacio- 
nes en el campo civil a situaciones con- 
flictivas o competitivas, tales como con- 
quista de mercados, política de precios, 
etc., llamándoles “Juegos de empresa” O 
“Juegos de estrategia”, denominaciones 
que no han tenido gran éxito, siendo la 
más universalmente usada la de “War ga- 
mes”, Juegos de guerra, relevo inglés de la 
expresión alemana “Kriegspiel”, que hizo 
furor a principios de siglo. 


Pequeña Historia. 


El primer juego de guerra que se cono- 
ce, se cree que es el ““Wei-Hai” chino, apa- 
recido hacia el año 3.000 a. de C.; se juga- 
ba sobre un mapa con piedras de distintos 
colores, que trataban de envolver por los 
flancos al enemigo (Wei-Hai se traduce por 
envolvimiento). Otro antecedente es el 
“Chaturanga” indio, donde se manejaba 
infantería, caballería, carros de guerra y 
elefantes. No vuelve a haber antecedentes 
claros hasta 1644, en que Cristophe 
Wikhmann, inventó en Ulm el “Juego del 
Rey”, con un cierto parecido al ajedrez. 
En 1780 Helwig, maestro de armas del 
Duque de Brunswick construyó un juego, 
en el que por primera vez cada pieza, en 
vez de figurar un soldado, representaba 
una Unidad; tenía cinco tipos de terreno 
donde se podían mover a velocidades dife- 
rentes hasta 60 batallones de granaderos, 
25 de pontoneros, 8 escuadrones de dra- 
grones, 10 de húsares, 10 baterías de arti- 
llería de sitio, 10 de campaña y 2 mor- 
teros. En 1817, tras el auge imprimido a 
los temas militares por las guerras napo- 
leónicas, un teniente de Artillería llamado 
Reisswitz, hizo para Federico Guiller- 
mo 111 de Prusia un juego sobre plano 
8/10.000, donde las Unidades ocupaban 
sobre el terreno el mismo espacio, que des- 
plegadas en la realidad. Lo más curioso 
desde el punto de vista anecdótico, es que 
pintó los adversarios de rojo y azul, lo 
que ha sobrevivido al juego, pues desde 
entonces en la mayor parte de los Ejérci- 
tos, en sus Ejercicios y Maniobras enfren- 
tan al bando rojo y al bando azul; Fede- 
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rico Guillermo 1H ordenó su adquisición a 
todos los Regimientos; era el principio del 
“Kriegpiel” como instrumento serio de 
formación e investigación militar, que Ale- 
mania dominó hasta la 11 Guerra Mundial, 
más o menos emulada por las demás na- 


ciones. 


En 1846, se publicó un Manual del 
Juego, muy rígido en sus reglas, y en 
1874, se contaban 7 sociedades de “Krieg- 
spiel”, la más famosa de las cuales, radica- 
ba en el Mando del IV Cuerpo de Ejército 
en Magdeburgo, dirigida por Moltke. Pero 
las guerras de 1866 y 1870 contra Austria 
y Francia, cambiaron las reglas, aparecien- 
do el “Kriegspiel” libre por contraposición 
al rígido; el primero reservado a los Esta- 
dos Mayores, con un arbitraje, quedando 
el segundo relegado a los ejercicios tácti- 
cos de oficiales subalternos. 

Entre 1892 y 1906, el Jefe de Estacio 
Mayor alemán Von Schlieffen dirige los 
juegos, concibiendo sobre uno de ellos su 
famoso Plan. En razón de la restricción 
impuesta por el Tratado de Versalles, el 
Reichwehr, limitado a 100.000 hombres, 
se repliega después de la LG.M. a lo que 
llama “Ejercicios Teóricos” para entrenar 
a sus oficiales en la dirección de Unidades 
que no existían todavía y en Planes de 
Operaciones potenciales. 

El más interesante, se jugó en 1929, 
concebido por el general de 42 años Von 
Manstein, siendo la primera vez en que se 
introdujeron consideraciones políticas -en 
relación a la posible actitud de Checoslo- 
vaquia y la Sociedad de Naciones respecto 
a una posible agresión polaca; intervinie- 
ron, dando su carácter diplomático-militar, 
el Ministro de Asuntos Exteriores, Von 
Búlow y su adjunto Kópke junto a los 
especialistas militares del Estado Mayor. 

En 1938, cuando Hitler pensó en la 
invasión y absorción de Checoslovaquia, el 
general Beck, Comandante en Jefe del 
Ejército, jugó la campaña, demostrando 
que si bien la parte militar podía tener 
éxito, a la larga tendría consecuencias Ca- 
tastróficas para Alemania; Beck fue 
inmediatamente destituido. 
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Todas las grandes operaciones alemanas 
de la 1I Guerra Mundial, incluyeron un 
juego en su preparación; citaremos uno he- 


cho la víspera de la Ofensiva americana de . 


las Ardenas por el Estado Mayor del V 

Ejército de Model; acababa de comenzarlo 
para estudiar las medidas de defensa a to- 
mar si los ame ricanos atacaban la con- 
junción del V y VI! Ejércitos, cuando el 
ataque se produjo; se dice que Model 
ordenó continuar el juego, utilizando 
como datos los informes que le venían del 


frente y sacando en gran parte de él su. 


orden de batalla. 


Los demás países, siguieron más oO 
menos a Alemania. En 1880, el especialis- 
ta inglés en temas militares Spencer 
Wilkinson, funda en Manchester la 
“Tactical Society” y escribe sus “Essais 
on the War Game ”, que establecía reglas 
muy prolijas sobre el cómputo de pérdidas 
de los adversarios, y si bien tuvo muchos 
seguidores, el “Kriegspiel” aparecía dema- 
siado germánico para atraer la atención 
seria de los “gentlemen” británicos. 

En USA, que ingnoraba esta repugnan- 
cia, los primeros juegos fueron adaptacio- 
nes del “Kriegspiel” alemán; el Mayor 
W.R. Livermore, publicó en 1898 “The 
american kriegspiel” siguiendo posteriores 
desarrollos. 

En 1890, mientras los británicos estu- 
diaban el transporte de su caballería de 
Londonderry a Anvers y los alemanes 
enviaban por miles los trenes imaginarios 
de tropas imaginarias a las Zonas del 
Oeste del Rhin, los Juegos de guerra, te- 
nían gran predicamento en todas las po- 
tencias. En Francia se generalizaron los 
concebidos por la Escuela Superior de 
Guerra en los Estados Mayores y en los 
Regimientos. En Italia se jugaba desde 
1873 una versión del “Kriegspiel” rígido 
de Von Trotha. El ejército austro-húngaro, 
que atribuía su derrota de 1866 al uso 
por los alemanes de los Juegos de guerra, 
intentó ganar el tiempo perdido, y en 
1911 disponía de tres tipos de ““Krieg- 
spiel” sólo para sus médicos militares. En 
Turquía, tras una visita de Moltke a 
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Chosfer Pachá, se habían impuesto en el 
Reglamento del Servicio de Campaña. 

En Rusia, el Zar aprobó en 1875, el uso 
de los Juegos de guerra para la formación 
de oficiales. A partir de 1903, los oficiales 
superiores jugaban todos los años un 
“Kriegspiel” a gran escala organizado por 
el General Cheveliev. Pero debido a la fal- 
ta de directores competentes, se extendió 
la indiferencia. No obstante, tras su derro- 
ta ante los japoneses de 1905, el Ejército 
del Zar, se dedicó más a los juegos para 
aumentar su eficacia; en uno jugado en 
1914, se vió que el I y el II Ejércitos 
rusos, que según el Plan seguían caminos 
distintos, no pudieron converger a causa 
de los obstáculos naturales; las previsiones 
se cumplieron cuatro meses más tarde, 
cuando el l de Rennenkampf y el ll de 
Samsonov no tomaron contacto y fueron 
aniquilados en la batalla de Tannemberg; 
dirigió tanto el juego como la operación el 
ministro de la guerra Sukhomolinov, que 
habiendo participado en una carga de ca- 
ballería contra los turcos en 1877, se va- 
nagloriaba de no haber abierto un libro n1 
manual militar desde hacía un cuarto de 
siglo; olvidó de sincronizar el avance del 
I y II Ejércitos. 


Los japoneses adoptaron el “Kriegspiel” 
alemán a fines del siglo XIX. Del estudio 
de los juegos, salieron los detallados pla- 
nes ecónomicos y militares llevados a cabo 
en 1941. En febrero de 1942, a bordo del 
“Yamato”, el almirante Yamamoto, orga- 
nizó un juego de guerra, cuyo tema era la 
destrucción de la flota británica, la toma 
de Ceilán y la posterior conjunción con 
las fuerzas alemanas que deberían haber 
llegado a Egipto y el Próximo Oriente. La 
primera parte incluía la invasión de un 
minúsculo atolón a mitad de camino entre 
el Japón y USA, donde estaba la Base de 
Midway. El juego se llevó con más imagi- 
nación que respeto por la realidad; el di- 
rector del juego, almirante Ugaki, anulaba 
frecuentemente las decisiones de los árbi- 
tros para “evitar obstáculos” según sus 
propios deseos. Las consecuencias se pro- 
dujeron seis semanas más tarde en una ba- 
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talla que costó al Japón los dos tercios de 
su flota de portaviones, es más, puede de- 
cirse que le costó la guerra. 

No nos extendemos más sobre la apasio- 
nante historia de los juegos de guerra para 
no salirnos de los límites de este trabajo, 
cuya única finalidad es mostrar el interés 
de los juegos. 


La Teoría de Juegos. 


A continuación damos una idea de la 
Teoría matemática de Juegos, base de los 
Juegos simulados en ordenador, e incluí- 
mos una formulación elemental para intro- 
ducir algunos de los principios de la elec- 
ción racional ante lo desconocido e indi- 
car cómo se puede llegar a la sistematiza- 
ción en la búsqueda de estrategias optima- 
les. El lector apresurado, puede saltar este 
capítulo sin que afecte al resto del 
artículo. 

Consideremos la matriz de la figura 1. 





| B 
(1) (2) (3) 
(1) 22 59 
(2) 3 2 
A a) > -4 
(4) 6 0 
4 6 5 
Figura 1. 


A puede escoger entre cuatro estrategias 
y, dependiendo de cual de las tres que le 
son posibles escoja B, sus ganancias O 
pérdidas son las que expresa la matriz. Es 
decir, que si A escoge (1) y B escoge (2), 
A pierde 2 que gana B. Si A se comporta 
con inteligencia, verá qué es lo peor que 
le puede pasar según cada una de sus 
estrategias, lo anota a la derecha de cada 
fila y escogerá el máximo de esta fila, es 
decir aquella estrategia cuya mayor pér- 
dida sea menor, lo que matemáticamente 
se expresa como max (min a ), criterio 

oi 
conocido como del ““minimax”, que es 


algo así como lo mejor de lo malo. En 
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este caso, A escogería su estrategia (2), 
que le daria una ganancia de 2; B, que 
juega simétricamente de A, escogería su 
(1), ya que al ser sus pérdidas las ganan- 
cias de A, sólo perdería 4. 
Cuando max (min a ) = Min (max a) 
2) Joo3 por yo 
= y, es decir, cuando hay un “minimax” 
para los dos adversarios que coincide, se 
dice que hay un punto de equilibrio, y a 
ese valor, v, se le llama valor del juego. En 


el tablero de la figura 2, 413 es un punto 


B 
3 4 -1 
A 
-3 5 2 
Figura 2. 


de equilibrio, y v=-1. Naturalmente A 
escogería la estrategia (1) y B su estrategia 
(3); las estrategias citadas son optimales. 
Si el punto de equilibrio vale O, se dice 
que el juego es equitable. 

Si no hay ningún punto de equilibrio, 
introduciendo el concepto de probabili- 
dad, se llega a una estrategia optimal. To- 
memos la figura 3, donde no hay punto 
de equilibrio. Si se jugara 100 veces, y A 
jugara 25 veces la línea (1) y 75 veces la 
línea (2), y B escoge (1), la ganancia me- 
dia de A, sería: 


(4) (0,25) + (- 1) (0,75) = 0,25 


Si B escoge (2), la ganancia media de A, 
sería: 


(-2) (0,25) + (3) (0,75) = 1,75 


Si B escoge (3), la ganancia media de A, 
sería: 


(5) (0,25) + (1) (0,75) = 2 


A ha escogido una estrategia ponderada, 
afectando un “baremo” según su criterio 
o información sobre el posible comporta- 
miento de B. Para la elección del “bare- 
mo” o ponderación correcta, cada uno de 
los contendientes debería solucionar un 
programa lineal según los sistemas de 
inecuaciones de más abajo, que daría, para 
optimizar un Criterio, 
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B 
DD 0)..06) 
(2) | -1 3 1] x 
Yi ya y3 
Figura 3. 


los valores óptimos de las ponderaciones 
Xx € y. 
¡e 


4x1 -= X2 2>Vd4y, - 2y2 + Sy3 < v 

-2X1 + 3X2 >V-Y1 + 3y2 + ya < yv 
TX + Xx >V Y i++ ya 3+ y3=l 
Xx + x=0 yÍ Ya, Yy3>0 
Xi, Xx =>»>0 


Resuelto el programa lineal, equivale a 


encontrar las estrategias optimales con la. 


ponderación adecuada. 
Es posible eliminar algunas estrategias 
llamadas dominadas (figura 4), se ve.que B 


(1D) (2) (3) 
(D| 2 5 4 
(2)] 7 - 3 9 
(3 O - 4 11 

] 
(1) (2) 

(D| 2 5 

(21 7 - 3 

(3 0 -4 

1 
(1) (2) 
(2)| 7 -3 
00 
Figura 4, 
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puede eliminar la (3), ya que ve que todos 
los valores de la 3.? columna, son superio- 
res a los de la 1. correspondientes, o sea, 
que ésta domina a aquella; la matriz que- 
da reducida a la 11. Igualmente A constata 
que la línea (3) de la matriz 11, tiene valo- 
res inferiores y es dominada por (1), su- 
prime la estrategia (3) y la matriz queda 
reducida a III. 


A veces el criterio del “minimax” puede 
ser excesivamente prudente. Observemos 
la matriz de la figura 5, muestra cómo el 
“minimax” puede ser absurdo. 


5 pts. 
1.000 pts. 


Figura $. 


(1) 
(2) 





A, actuando “minimax”, escogería (1), 
que le asegura una ganancia de 2 pts., 
cuando la escasa pérdida ante la estrategia 
(1) de B comparada con la posible gran 
ganancia si B escoge (2), puede aconsejar 
escoger (2). Para elegir estrategia en casos 
en que el “minimax” no es aconsejable, 
existen otros criterios, como el de La- 
place, el de Wald; el de Savage y el de 
Hurwicz; citaremos como ejemplo el 
último, que consiste en afectar un “coefi- 
ciente de optimismo” (0 <a < 1), por el 
que multiplicaremos el valor más alto de 


cada línea; escogeremos la estrategia que 
haga máximo el valor de h.. 


max (h), siendo h, =04 A + (1-0) a, 


donde A. es el mayor valor de la línea. 

Hablaremos por último de las estrategias 
“con espionaje”, equivalentes a hacer un 
sondaje previo que nos dé información 
sobre la ley de probabilidades del adversa- 
rio. Destacan entre ellas las estrategias se- 
cuenciales que se establecen tras una serie 
de sondajes según cierta ley; es entre las 
secuenciales donde se suelen encontrar las 
mejores estrategias posibles. 
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Un ejemplo de juego: 
Estrategia antisubmarina. 


Para ilustrar lo expuesto, se expone un 
ejemplo simple resuelto. 

Un submarino enemigo puede navegar 
en superficie. Dos aviones propios salen a 
su encuentro. Se trata de seleccionar el 
armamento, de tipo A, B y C. El submar!- 
no puede también sumergirse. La matriz de 
la figura 6, expresa para el submarino en 
inmersión y superficie la eficacia de las 
distintas armas, expresada en probabilidad 
de destrucción del submarino. La des- 
trucción del submarino para el primer 
avión, puede ser representada por la varia- 
ble aleatoria X, que tendrá el valor 1 si lo 


hunde y el valor O si no; el segundo avión 
igualmente según X, del mismo significa- 


do que X,, se considera que ambas varia- 
bles son independientes, ya que aunque 





atacan los dos, lo hacen  indepen- 
dientemente. 
Submarino 
Inmers. Superf. 
A 
Aviones B 
C 0,1 


Figura 6. 

Según carguemos los dos aviones con 

armamento A, B y C y la posición del 

submarino, y aplicando el cálculo de pro- 

babilidades, se obtiene la matriz de la fi- 
gura 7. 





Submarino 

Aviones Inmers. Superf. 
CC 
BB 
. AA 
CB 
CA 
BA 

Yi Y2 

Figura 7. 
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Las inecuaciones de los aviones, son: 


0,51x, + 0,64x2 + 0,19x3 + 0,58x4 + 
0,37x5 + 0,46x5 > v, 0,75x, + 0,36x2 + 
0,19x3 + 0,60x4 + 0,85x5 + 0,76X6 > V, 
Xy +Xo +X35+ X¿4 + Xs + Xó = 1 


x;¡ > 0 


No introducimos el sistema del 
submarino, ya que buscamos la estrategia 
de los aviones, cuyo sistema puede ser re- 
suelto por programación lineal, y solu- 
cionado el sistema, se obtiene: 


Xx, = 1/15 Xa = 14/15 


de donde la mejor selección de armamen- 
to para los aviones será (recordemos que 
Xx, representaba ataque con BB y X¿ con 
CB), lo que dice la solución, es decir, un 
avión plena carga de B y el otro con 1/15 
de tipo B y 14/15 de tipo C, lo que per- 
mitirá efectuar los ataques deseados en la 
proporción deseada. 

Su probabilidad de hundimiento será de 
0,584 cualquiera que sea la estrategia del 
submarino navegando en superficie O 
inmersión. 


Se ve que este ejemplo, a pesar de su 
simplicidad, ilustra sobre los sistemas ra- 
cionales de decisión. Sin embargo la 
realidad, suele ser mucho más compleja, 
con dificultades para la solución analítica, 
y sólo la simulación puede arrojar alguna 
luz. 


Aplicaciones de los Juegos. 


Apoyados en la teoría de juegos, y en la 
simulación en ordenador, los “think 
tanks” (científicos especialistas en juegos 
de guerra), han desarrollado juegos afina- 
dísimos; desde el AFWET (Air Force 
weapons effectiveness testing), instalado 
en la Base de Eglin (Florida), que se juega 
en un espacio aéreo de 100 millas de 
diámetro, con 65.000 pies de techo, que 
simula combates interesando de 2 a 26 
unidades (aviones y objetivos de superficie 
definidos), siendo el Ordenador el que 
determina los derribos, hasta el STAGE 
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(Simulation of Total Atomic Global 
exchange) para simulación de guerra total 
atómica que necesitó tres años de prepara- 
ción y necesita cinco meses para jugarlo 
por medio de ciento sesenta mil cartas 
perforadas que introducen datos y órdenes 
para el manejo de bombarderos nucleares, 
ICBM, etc., y los especializados en guerra 
de guerrillas, como el AGILE, que se usó 
para el estudio de la subversión en 
Thailandia en 1971 y que analiza incluso 
el apoyo de los campesinos a los guerrille- 
ros, proporcionando base para la decisión 
a tomar; hasta tantos, que sólo enumerar- 
los, necesitaría muchas páginas. 

En España, aparte los simuladores de 
vuelo, citaremos el juego de guerra de la 
Escuela de Guerra Naval. 

Como muestra del posible fruto del 
ejercicio de los Juegos de guerra presenta- 
mos los resultados de una encuesta realiza- 
da por el Institute of Technology, de 
Massachusetts, que envió un cuestionario a 
82 personalidades del Departamento de 
Estado, del de Defensa y de la CIA que 
participaron en una serie de ocho juegos. 
el 35,1 por ciento manifestaron haber ga- 
nado conocimientos nuevos sobre el meca- 
nismo de las relaciones internacionales; el 
40,2 por ciento sobre planificación; el 
37,8 por ciento sobre el control de una 
crisis, y el 65,9 por ciento confesaron 
haber sacado un beneficio general de la 
experiencia. 

Los juegos permiten adquirir reflejos 
preciosos para resolver problemas tales co- 
mo la sincronización de una operación, de 
la logística € implicaciones ante una 
crisis, y sus objetivos son siempre los mis- 
mos: instruir a los oficiales, analizar los 
problemas militares, probar los planes 
estratégicos, tácticos y logísticos y la elec- 
ción de nuevos sistemas de Armas. 

Tienen el inconveniente de su irrealis- 
mo, porque a pesar de todo el refina- 
miento que les proporciona la electrónica, 
los juegos apenas pueden tratar de pre- 
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sentar en la tranquilidad del laboratorio la 
sangre y el caos de un campo de batalla. 

Por último, el del subjetivismo del que 
juega; Schlieffen y Yamamoto pudieron 
ver lo que esperaba a sus planes, pero no 
lo hicieron porque a veces sólo se retienen 
las respuestas que se desean, quedando 
como ejemplo del oficial altamente califi- 
cado, que por faltarle el esfuerzo de la 
objetividad, se deja hipnotizar por su 
creación teórica. 

Bien llevado, puede que ninguna forma 
de estudio militar sea más útil que los 
juegos, pero puede que ninguna otra sea 
susceptible de peor utilización. 


Conclusiones. 


La Simulación es un poderoso medio de 
estudio de la realidad que proporciona al 
Mando una base racional para su decisión 
y le permite establecer conclusiones obje- 
tivas sobre cosas que sin ella sólo serían 
subjetivas. 

Es indispensable cuando no hay otro 
medio de conocimiento de la realidad. 

Los juegos de guerra, simulación de ope- 
raciones militares conducidas según reglas, 
datos y procedimientos para representar 
una situación presumida como real, 
incluyendo interrupciones para la toma de 
decisiones, cumplen tres fines: Entrena- 
miento del Mando y E.M. en ciertas 
doctrinas; prueba de conceptos estratégi- 
cos, tácticos y logísticos, e investigación y 
evaluación de nuevos medios y nuevos mé- 
todos de combate. 

No obstante, como toda la Investigación 
Operativa, no es la panacea universal hay 
que usarla para lo que se debe y como se 
debe; así es un útil inestimable para con- 
tribuir a hacer del Ejército del Aire del 
futuro un arma contundente y eficaz, ca- 
paz de aprovechar al máximo los medios 
que la Nación pone con sacrificio en sus 
manos, cumpliendo con honor las misio- 
nes encomendadas y haciéndose digno de 
las glorias de sus mayores. 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


TEMPERATURA SUPERFICIAL DEL AGUA DEL MAR 
Y PREVISION DE MINIMOS EN EL AEROPUERTO 
DE MENORCA 


Las cartas de aproximación del Servi- 
cio de Información Aeronáutica indican 
los siguientes mínimos operacionales para 
el Aeropuerto de Menorca (Baleares), 
para aproximación instrumental: visibi- 
lidad horizontal, 2,4kms; techo, 
430 pies. 


El Aeropuerto queda bajo mínimos 
con muy poca frecuencia, pero no por 
ello deja de ser interesante dedicar unas 
palabras a las circunstancias que rodean a 
este tipo de situaciones, siempre pertur- 
badoras y, a veces, realmente peligrosas, 
ya que suelen presentarse ¡nespera- 
damente. 

Como se indica en el Memorando Cli- 
matológico Aeronáutico elaborado por la 
Oficina Meteorológica del Aeropuerto, se 
presentan visibilidades horizontales redu- 
cidas y/o nubes (generalmente Estratos) 
con bajo techo en dos tipos de circuns- 
tancias bien diferenciadas, que podríamos 
llamar “de mal tiempo” y “de buen 
tiempo”, utilizando un lenguaje muy sim- 
plificado. Siguiendo con las simplifi- 
caciones drásticas, diríamos que el primer 
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tipo de situaciones de mínimos, O proxi- 
midad de minimos, se presenta con 
vientos del Primer cuadrante y, ocasional- 
mente, del Cuarto en presencia de siste- 
mas nubosos de gran desarrollo, que 
producen precipitación intensa. El 
segundo tipo corresponde a vientos de 
Segundo y Tercer cuadrantes, o bien, a 
calmas; generalmente no existen nubes de 
gran desarrollo; frecuentemente no hay 
otra cosa que la capa baja de Estra- 
tos o niebla, y el cielo está despejado a 
poca altitud. 


Las dificultades de predicción de 
ambos tipos de condiciones aeronáutica- 
mente malas son grandes, dadas las pecu- 
liaridades del comportamiento de la 
atmósfera Mediterránea, todavía sorpren- 
dente y no bien estudiado. 


El primer tipo puede considerarse 
como una consecuencia directa de la pre- 
cipitación intensa, su predicción €s, en 
realidad, predicción de aguaceros, y, por 
tanto, vamos a dejarla, hoy, de lado, 
dedicando este trabajo al otro tipo, a los 
“mínimos de buen tiempo”. 
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Buscando luz sobre el problema, 
hemos repasado los METARS del mes de 
Enero de este año, y hemos encontrado 
las siguientes condiciones de mínimos o 
proximidad de ellos —una vez separadas 
las que se produjeron en presencia de 
precipitación, muy escasa, por cierto, en 
este mes—: 

Día 5 se observan 3/8 de Estratos a 
900 ft, durante casi dos horas (de 21,40 
a 23,10). El viento es de 210” y 18 nu- 
dos, con rachas de 25. La temperatura 
del aire es de 12%C y el punto de ro- 
cio, 9 C— (Humedad relativa 84%). La 
presión (QNH) es de 1022 mb. La histo- 
ria sinóptica es la siguiente: día 4, ha 
pasado una perturbación frontal, a pri- 
mera hora, que produjo precipitación en 
Mallorca; le sigue un puente anticiclónico 
que mantiene el aire en calma durante 
24 horas; cuando empieza a retirarse 
hacia el Este, por la aproximación de 
una nueva perturbación frontal (que no 
va a llegar hasta entrado el día 6), 
empieza a soplar viento del SW, que es 
moderado (10 a 12 kts) hasta casi la 
hora en que se forman los Estratos. 


Día 9, entre las 5,10 y las 
11,10 horas, se observan Estratos bajos 
(3 a 4 octavos), con techo oscilando en- 
tre 500 y 700 ft. El viento es de 210 a 
2309, con velocidades entre los 18 y los 
30 kts. Las temperaturas del aire y de 
rocío son 13 y 12%C en las primeras 
horas y 14 y 13 después (Humedades, 
entre 94 y 95%). La presión va bajando 
de 1016 a 1013 mb. Con situación anti- 
ciclónica y viento flojo del NE, ha 
Hovido el día 8 por la mañana. Por la 
tarde empieza su retirada el puente anti- 
ciclónico, estableciéndose el viento del 
SW, flojo todavía, pero arreciando, mien- 
tras se aproxima un sistema frontal orga- 
nizado. A primera hora del día 9 pasa el 
Frente Cálido, sin pena ni gloria, y que- 
damos dentro del Sector cálido, con 
viento SW ya fuerte; entonces es cuando 
se forman los Estratos, que desaparecerán 
cuando pase el Frente Frío (que tampoco 
resulta activo), rolando el viento al NW. 
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12 de enero de 1974. Situación sinóptica (isob 

en línea de trazos) y Temperatura Superficial 

Agua del Mar Mediterráneo (isotermas en línea 

tinua). 06 boras (GMT). Niebla densa en el A 

puerto de Menorca (LEMH) desde que sopla vt 
del Sur. 


Días 12 y 13. Desde las 2,40 a las 
4,40 del 12 hay niebla baja en bancos, 
con visibilidad de 3 kms. La humedad es 
del 100%, con 12%C de temperatura. El 
viento está en calma y la presión es de 
1028 mb. A partir de las 5,10 el Aero- 
puerto queda cerrado en densa niebla; ha 
empezado a soplar vientos de 190 a 
210” y6a10kts. La temperatura sigue 
siendo de 12%C y la humedad del 1002, 
como es lógico. La presión oscila entre 
1027 y 1028 mb. Todo ello hasta que la 
niebla empieza a disiparse, hacia las 
11,40. Ahora quedan Estratos bajos que 
oscilarán en cantidad y techo, no bajan- 
do —más que ocasionalmente— en canti- 
dad, de 4/8, y no subiendo, en techo, a 
más de 800 ft; ello durante toda la 
tarde, toda la noche, y hasta las 7,10 de 
la mañana del día 13, Cuando la niebla 
levanto en Estratos, el viento, mante- 
niendo su dirección, había aumentado 
algo su intensidad (10 a 12 kts), aunque 
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en la madrugada del día 13 hay calma. 
La temperatura no ha subido de 13%C y 
no ha bajado de 11; la presión no ha 
bajado de 1024 mb. Los mapas del tiem- 
po no dan situación anticiclónica, con 
Anticiclón claramente centrado sobre la 
Isla en la madrugada del 12, desplazán- 
dose luego lentamente hacia el Este. 


Días 28 y 29. Entre las 22,10 del día 
28 y las 8,10 del 29, hay de 2 a 4 octa- 
vos de Estratos bajos, con techos entre 
500 y 700 ft. El viento es de 200” y 
12 nudos. La temperatura, de 12”C y el 
punto de rocio de 10%C (89% de hume- 
dad). La presión va bajando de 1019 a 
1017 mb. Puente anticiclónico desplazán- 
dose hacia el Este, lentamente, un Frente 
Frío va a pasar hacia el mediodía 
del 29, produciendo precipitación débil. 


Podemos observar un factor común a 
todos los casos: la formación de Estratos 
bajos o nieblas se produce con situación 
anticiclónica, presente o en retirada, pre- 
ferentemente cuando ya se establecen los 
vientos del Tercer cuadrante, con inde- 
pendencia de la actividad de la perturba- 
ción que se aproxima. 


Vamos a transcribir ahora unos datos 
del Boletín Diario del Servicio Meteoro- 
lógico Nacional, y habremos entrado en 
el meollo de la cuestión. La temperatura 
superficial del agua del mar en los días 
considerados era la siguiente: día 5, 
15%C; día 9, 15%C; día 12, 16,5" C 
día 13, 15,5%C; día 29, 15%C. Todas las 
temperaturas están tomadas a las 6 horas 
(así que, para acordar con lo ocurrido el 
día 5, tal vez sea mejor tomar la tempe- 
ratura del día 6, 14,5C). Todas superan 
muy sensiblemente a la temperatura del 
aire (en 2 a 4 grados). La diferencia es 
tanto menor cuanto mayor es el viento 
que se requiere para la formación de 
condensaciones. 


Todos los procesos de condensación 
del vapor de agua contenido en el aire 
responden a un esquema común muy 
general. Se sabe que cuanto 'mayor es la 
temperatura del aire, a una misma 


presión, 
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mayor es su capacidad para 
obtener agua en forma gaseosa, de modo 
que se llega a la saturación y a la con- 
densación enfriando el aire. La nubosidad 
que acompaña a los frentes y a las 
depresiones y la nubosidad orográfica 
tienen su origen en el enfriamiento que 
tiene lugar al expansionarse el aire, en 
un movimiento ascendente forzado por 
distintas causas que le lleva a lugares con 
presión cada vez más baja. Las nieblas de 
irradiación (corrientes e importantes en 
otros lugares, no en nuestro Aeródromo) 
se producen al enfriarse' las capas bajas 
del aire en contacto con el suelo cada 
vez más frío. 


¿Cuál es el proceso de enfriamiento 
que lleva a la condensación en los casos 
que estudiamos? Es un caso de enfria- 
miento por advección y mezcla, con 
caracteres casi de microclimatología. El 
aire procedente del mar (para nosotros el 
aire siempre viene del mar, ya que esta- 
mos en una pequeña isla) tiende a traer 
una temperatura próxima a la de la 
superficie del agua y un alto grado de 
humedad, por los procesos de intercam- 
bio turbulento que ha habido en la capa 
de contacto aire-agua mientras viajaba 
sobre la superficie marina; de modo que, 
si el mar está considerablemente más 
cálido que el suelo, el aire entrará por la 
línea de costa como aire cálido y húme- 
do y, al enfriarse por contacto y 
mezcla con el aire situado sobre la Isla, 
tendrá que condensar el vapor de agua 
que ya no puede admitir a su nueva 
temperatura. La situación del Aeropuer- 
to, a 80 m de altitud, cuya cabecera 01 
está muy cerca del talud costero del sur 
de la Isla, supone un nuevo factor favo- 
recedor de la condensación para vientos 
de componente Sur, tanto más impor- 
tante cuanto mayor sea la velocidad del 
viento: un impulso ascendente. 

Volvamos al mar y a su temperatura 
superficial. e 

Durante los días 4, 5 y 6 el esquema 
de distribución de temperatura superficial 
del mar dentro del Mediterráneo Occi- 
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dental no varía esencialmente. Las isoter- 
mas son casi rectas paralelas, con 
máximo de temperatura hacia el sur de 
Ibiza y minimo hacia los Golfos de León 
y Génova. Así pues, el viento del SW es 
el viento, que sopla desde el mar, más 
cálido. 

Durante los días 8 y 9 el esquema no 
es muy distinto; el día 10 el mar más 
cálido es el que rodea a Menorca. 


Estos dos períodos son los que englo- 
ban una formación de Estratos con 
viento SW fuerte. Conviene decir que el 
día 10 la temperatura del mar es de 
16,5"C grado y medio superior a la del 
día 9, y no se forman Estratos; pero es 
que el día 10 el viento es NW y no 
flojo: procede de 'aguas frías. Conviene 
decir, también, que en estas dos ocasio- 
nes la diferencia de temperatura aire-agua 
no es tan marcada como en las otras; tal 
vez por ello no se forman los Estratos 
mientras el viento no es lo bastante fuer- 
te como para que el impulso ascendente 
sea un factor de consideración para la 
condensación. 


El día 11 las aguas más cálidas son las 
de la Costa Peninsular y las más frías las 
de Córcega y Cerdeña; la temperatura de 
las aguas de Menorca es de 13%C. Ese 
día hay nueve horas de insolación eficaz 
y por la noche la temperatura del mar 
ha subido a 16,5”C, por lo menos, tem- 
peratura que se mantiene en la madru- 
gada del 12, mientras la del aire ha baja- 
do a 12%C, como sabemos. El día 13 la 
temperatura del mar ya ha bajado 
1 grado. 
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Muy análoga es la situación de los 
días 28 y 29. En la madrugada del 28 
tenemos 12,5”C de temperatura en la 
superficie del mar; estamos en el borde 
de una mancha extensa de agua fría que 
abarca desde el Meridiano 5%E y el 
Paralelo 40%N .hasta las costas franco- 
italianas. El día 28 hay 9 horas y media 
de sol. 


Las conclusiones creo que ya salen por 
sí solas. La previsión de nuestras nieblas 
y Estratos bajos debería hacerse teniendo 
en cuenta la temperatura superficial del 
agua del mar y sus previsibles fluctua- 
ciones. Debe llegar a obtenerse un mapa 
previsto de SST (Superficial Sea Tempera- 
ture) y sobre él razonar, sobreponiendo el 
mapa sinóptico de superficie previsto para 
la misma hora. Habrá, probablemente, 
nieblas y Estratos bajos si va a soplar vien- 
to procedente de aguas cálidas y si la 
temperatura prevista para el mar que ro- 
dea la Isla es claramente superior a la pre- 
vista del aire. Serán nieblas si los vientos 
previstos son flojos o muy flojos y la dife- 
rencia de temperatura muy notable. 


La previsión del mapa SST tendrá en 
cuenta tres cuestiones principales. La 
temperatura del agua del mar es bastante 
estacionaria; la eleva la insolación, tanto 
más cuanto menor sea el oleaje; la hacen 
descender los afloramientos de aguas pro- 
fundas (“upweling”, para los oceanó- 
grafos) cuya presencia y localización está 
intimamente ligada a los vientos. 
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Entre los días 30 de septiembre y 6 de 
octubre tuvo lugar la Vuelta Aérea a Espa- 
ña 1974, que constituyó un gran éxito de- 
portivo ya que participaron 39 aviones y 
los 39 recorrieron los 2.665 kilometros 
que sumaban las cuatro etapas y se pre- 


Núm. Aero Clubs Marca 
1 Baleares Morane 
2 Baleares Piper 
3 Granada Jodel 
4 B-Sabadel] Cessna 
6 | Valencia Piper 
7 Madrid Cessna 
8 Córdoba Cessna 
9 Córdoba Beech 
10 Badajoz Piper 
11 Badajoz Piper 
12 Navarra Piper 
13 Valladolid Jodel 
14 Málaga Piper 
15 Málaga Piper 
16 Málaga Piper 
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Vuelta aérea 


a España I9/4 


sentaron el día 4 en el aeródromo de 
Cuatro Vientos para efectuar el último 
número de la prueba, consistente en el 
aterrizaje de precisión. 


La lista de participantes fue la siguiente: 
Tripulación 


. Jaime Oliver Frontera 

. Alejandro Mazarredo Arpón 
. Agustin Abia Planas 

Julio Díaz Losada 

. Manuel Villalobos Laín 
Luis Gorina Batista 

José Gregori Jam E 

. Santiago Pintos del Valle 
Antonio Monolus Díaz de U. 
. Salvador Terradez 

. Michel Steenakers 

. Rafael Luque Rodríguez 

. Salvador Pérez Serrano A. 

, Juan Moreno Gordillo 

. Francisco Hidalgo Gómez 

, Javier Morcillo Madariaga 
D? Alicia Rodríguez Casanueva 
D. Fulgencio Soriano Clarés 

D, Carlos Rodríguez Terrez 

D. Jesús M.? Lizárraga Gazcue 
D, Melchor Lizárraga Gazcue 
D. Luis Dorado García 

D, Manuel Blanco 

D. Alberto Llamas García 

D.? Berit Waage 

D. Eduardo Muñoz Aisa 

D. Ignacio Gil 

Sr. Fuentes 

D. Manuel Tinoco Polanco 

D, Rafael Sanz 


DOVUUUUUUUUUUUUUO 
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17 Avila 

18 Madrid 

19 Granada 
20 S Sebastián 
21 B-Sabadell 
22 Valencia 
23 Valencia 
24 Jerez 

26 Reus 

29 Córdoba 
30 Asturias 
31 Asturias 
33 Málaga 

35 Burgos 

36 Madrid 

37 B-Sabadell 
39 Navarra 
41 Valencia 
43 Vigo 

44 Guadalajara 
45 Málaga 

46 Gerona 

48 Valencia 
49 Valladolid 


Beech 
Piper 


Cessna 


Piper 
Piper 


Piper 
Piper 


Piper 


Piper 


Piper 


Beech 


Sial 


Cessna 


Cessna 


Cessna 
Sial 


Piper 


Piper 


Piper 


Piper 


Piper 


Cessna 
Beech 


Beech 
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D. Antonio Tapia Marugán 

D. Genaro Gonzalez 

DA Evelia Escudero de Tapia 
D. Avelino González Fernández 
D. Juan Gonzalez Carretero 

D. Manuel Echevarría López 
D. Manuel Gárnica Martín 

D.? M4 Dominguez de Echevarría 
D. José M2? Echevarría 

D.? mM. Concepción Arizala 
D. José Luis Saénz Ruiz 

D. Juan J. Fernández Toca 

D.2 Dolores Viguez de Fdez. 

D. José Albiñana Ferrer 

D. Rafael Soler Jordán 

D. Carlos Gómez Mirá 

Sra. de Gómez Mirá 

Sra. de Soler 

. José L. Cámara Brun 

. Jaime A. Sancho Galán 

. Pedro Vilalta Vilalra 

. Ramón Grifón Oliva 

. Rafael Belmonte Fdez. de C. 
José L. Uruñuela Laínz 

. José Castillo de la Corte 
Fernando Belmonte Robert 
Rodolfo Cuesta Ruipérez 
Alfredo Liñero Rivero 
Angel Alonso Rodríguez 
Manuel Figueiras y L. de O. 
José M2 del Valle Men. 

. Alfredo M.? Figueíras 

. Ricardo Villar Sigismondi 

. Eduardo Rosado Díaz 

José A. Alonso Bañuelos 


José Ignacio Montero de A. 
Manuel Romero Aguirre 
José Miguel Luna 

José Puig Ferrer 

Ennio Saccomani Espósito 
. Ceferino Alvarez 

Raúl Aranda 

Amadeo Soriano 

. Alfredo Corral Cervera 

. Teodoro Ferreira Martínez 
. Pedro Almagro 

D.? Angeles Gómez Pelayo 
D. Eugenio Fadrique del Río 
D. Diego Franco Couceiro 
D? Mirta Miller 

D, Bernard de la Grange 

D. Jerónimo Arroyo García 
D. Alfonso Suárez González 
Sra. de Arroyo 

D, Alfonso Sánchez Pinilla 
D. Alfonso Gómez 

Sra. de Sánchez Pinilla 

Sra. de Gómez 

D. Juan Balcells Auter 

D. Santiago Sanz Martín 

D, Rafael Alenda Seva 

Sra. de Sanz 

Sra. de Alenda 

D, Marcial Carrión Rojo 

D, José Muela Buitrago 

D, Heliodoro Carrión Rojo 
D, José A. Garcia Bravo 
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Al ir a despegar cada avión se le entre- 
gaba un sobre cerrado en cuyo interior se 
hacían constar los puntos de paso obliga- 
dos y localizaciones. o problemas que 
tendrían que resolver durante el vuelo. 

Así, por ejemplo, en la primera etapa de 
Madrid a Valladolid, tenían que pasar por 
Burgos y León. Esta fue la etapa que pre- 
sentó peores condiciones meteorológicas 
ya que los participantes se encontraron 
con un mar de nubes al norte de la Sierra 
de Guadarrama. 


Fue el ganador de esta etapa el que 
luego lo sería de la Vuelta, Alfonso Sán- 
chez Pinilla, con “Piper”, del Aero Club 
de Málaga, que sacó 70 puntos a su inme- 
diato seguidor en esta etapa Fulgencio So- 
riano, de Badajoz. 


La segunda etapa de Valladolid a Córdo- 
ba, tenía, como puntos de paso. interme- 
dios Cáceres y el radiofaro de Hinojosa 
del Duque. En esta etapa ya se perfilo el 
triunfo de los malagueños puesto que el 
primero fue Alberto Llamas, el vencedor 
de la vuelta del 73 y segundo Alfonso 
Sánchez Pinilla, ambos del Aero Club de 
Málaga. 

En la tercera etapa, de Córdoba a Va- 
lencia había que pasar por Albacete, Ali- 
cante y Liria. Resultó vencedor de esta 
etapa Jerónimo Arroyo García de Guada- 
lajara y segundo Alberto Llamas. 

La ruta de la cuarta etapa era Valencia- 
Alicante-Albacete-Cuenca y Mora de To- 
ledo donde se efectuaba el control final 
de la etapa y quedaba neutralizado el tra- 
yecto Mora de Toledo-Cuatro Vientos, 
pendiente, tan sólo, del aterrizaje de pre- 
cisión en este último aeródromo. El ga- 
nador de la cuarta etapa fue Luis Gorina 
del Aero Club Barcelona-Sabadell y el se- 
gundo fue Rafael Soler, del Aero Club de 
Valencia. 


La clasificación final fue la siguiente: 


1. Alfonso Sánchez Pinilla (Málaga) 
con 308 puntos. 
2. Jerónimo 
con 329 puntos. 


Arroyo (Guadalajara) 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


3% Luis Gorina (Barcelona-Sabadell) 
con 522 puntos. 


4. Rafael Soler (Valencia) con 541 
puntos. 
5.2 Alberto Llamas (Málaga) con 642 


puntos. 


y continúa la lista con 39 clasificados. 


Por equipos quedó primero el del Aero 
Club de Málaga con los aviones pilotados 
por Sánchez Pinilla y Alberto Llamas que 
fueron además, respectivamente, los ga- 
nadores de las Vueltas a España de 1972 
y 1973, lo cual parece indicar elocuente- 
mente la regularidad y gran preparación 
aeronáutica de estos magnificos pilotos 
malagueños. 


El segundo fue el Aero Club de Valen- 
cia con Rafael Soler y Alfredo Corral. El 
tercer equipo clasificado fue el de Barcelo- 
na-Sabadell con Luis Gorina y Juan Fer- 
nández Toca. 

En total, participaron en la Vuelta 103 
tripulantes a los cuales: hay que añadir 
otras 55 personas que formaban el Jurado, 
los controladores de vuelo, los me- 
teorólogos, y periodistas para los cuales 
hubo que fletar otros cuatro aviones que 
acompañaron a los 39 participantes. 


Entre los pilotos figuraba una mujer, 
como comandante de su avión, la donos- 
tiarra Concepción Arizala Pueyo. Otras 
diecisiete mujeres formaban parte de las 


tripulaciones que compitieron. 
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La tradicional cena que cierra la Vuelta 
Aérea a España y en la cual se hace el 
reparto de premios estuvo presidida por el 
Ministro del Aire. En ella se rindió un 
homenaje al General Juste por la labor 
que realizó durante los veintidos años que 
ha sido Presidente del Real Aero Club de 
España. Comenzó el homenaje con unas 
emotivas palabras del presidente del Aero 
Club de Asturias y vicepresidente primero 
del Real Aero Club de España que hizo 
una relación de los logros del Aero Club 
durante la Presidencia del General Juste. 
En nombre de los 44 Aero Clubs que lo 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 





A —— a 


Los campeones de esta Vuelta Aérea a Es- 
paña 1974, Sres. de Sánchez Pinilla, piloto 
y copiloto del avión número 45. 


componen, le hizo: obsequio de una placa 
en la que figuran los escudos de todos ellos y 
que le fue entregada por el Ministro del 
Aire. Pronunció también unas palabras el 
Ministro del Aire que prometió la ayuda 
decidida del Ministerio, para todo lo que 
fuera vuelo y elogió, tanto la labor como 
la persona del homenajeado. Por último 
este último dió las gracias por el home- 
naje, atribuyendo los éxitos que pudieran 
haberse obtenido, a su equipo de cola- 
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Estacionamiento en Cuatro Vientos de los 
aviones una vez terminada la brillante 
prueba. 


boradores. Los diversos Aero Clubs de 
España le entregaron, también unos obje- 
tos, como recuerdo de su homenaje. 

A continuación vino el reparto de pre- 
mios. Profusión de premios, no sólo para 
los participantes, sino para muchos de los 
colaboradores y de los periodistas. Todo 
ello fue coronado por la entrega que 
hizo la esposa del Ministro del Aire, de la 
XI Copa del Generalísimo a su ganador 
Alfonso Sánchez Pinilla. 
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LA SEGURIDAD DEL TRABAJO PARA LOS SERVICIOS 
DE TIERRA EN AVIACION 


Los estudios e investigaciones sobre Hi- 
giene y Seguridad del Trabajo tienen por 
objeto, como puede deducirse del título, 
procurar los medios encaminados a reducir 
el número de accidentes y eliminar las 
condiciones propicias a la generación de 
situaciones por las que se deriven daños a 
las personas y destrucción o deterioro de 
los bienes materiales. A mantener, pues, la 
integridad del personal, edificios, maquina- 
ria y equipo en general van orientados 
cuantos planes se inicien sobre el tema 
referido. 

Representando las vidas humanas y la 
integridad personal el aspecto más impor- 
tante a contemplar frente a las contingen- 
cias presentadas durante el trabajo, deben 
destacarse las. pérdidas de producción deri- 
vadas al acontecer un accidente o al extin- 
guirse la salud de un productor por efecto 
de las condiciones de trabajo. 

Nuestro medio habitual, el aeronáutico, 
brinda también, por desgracia, infortunios 
personales y materiales en las dos actitu- 


-- 


Por TIRSO ALONSO RIVAS 
Capitán Ingenmero Técnico Aerondutico 
Diplomado E.O.I. 


des posibles del avión, cuando vuela y 
durante su permanencia en tierra, así co- 
mo en los servicios auxiliares. El concepto 
de servicio de las aeronaves tiene por fun- 
damento lograr ese servicio bajo exigencias 
de rapidez y economía. Pero, lógicamente, 
su obtención va condicionada al aspecto 
particular de rechazar cualesquiera circuns- 
tancias que impliquen riesgo de daños hu- 
manos y materiales, rechazo que da naci- 
miento a un condicionante de la función 
econom/a-rapidez, como define por sí mis- 
mo el título “seguridad de vuelo”. El esta- 
blecimiento de las condiciones seguras de 
vuelo ha servido para especificar toda una 
doctrina de Seguridad e Higiene durante el 
vuelo (que se inicia desde el momento que 
el avión se mueve por sí mismo), para lo 
cual fueron creadas Instituciones Nacio- 
nales e Internacionales con el fin de que 
las cualidades de Seguridad no sufran alte- 
ración desfavorable y de conducir investi- 
gaciones para alcanzar objetivos que disml- 
nuyan los riesgos y aumenten el bienestar 
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general durante el vuelo. Este aspecto está 
vigilado en nuestro Ejército del Aire y su- 
ponemos que también en las demás Fuer- 
zas Armadas que poseen aviones siempre 
bajo la tutela del Ministerio del Aire por 
aplicación de la Ley de Navegación Aérea. 


Ante ello, se descarta aquí, por especifi- 
ca, toda esa doctrina que, aunque conexa 
con la Higiene y Seguridad del trabajo 
(pues durante el vuelo cada tripulante está 
ocupado en el ejercicio que configura su 
profesión) ha encontrado cauces especiales 
y propios que la desligan de ésta. No así, 
en cambio, ocurre con la segunda actitud, 
ya mencionada, del avión, la de permanen- 
cia en tierra, ni con los servicios que con- 
tribuyen a que los aviones se separen del 
suelo y viajen rápida y económicamente. 
Dichas situación y actividades, aunque 
también contempladas por las Institucio- 
nes aludidas, entran en el contexto del 
Plan Nacional de Higiene y Seguridad del 
Trabajo (PLANHISET) tanto por su para- 
lelismo doctrinal con lo dispuesto por 
- aquellas Instituciones como por el hecho 
de que los servicios de tierra en Aviación 
se integren con actividades abarcadas en 
los propósitos del Plan. Un buen ejemplo 
de ello se muestra en las tareas de mante- 
nimiento de aviones labores típicamente 
industriales a pesar de su carácter singular, 
no exentas de peligros en gran parte de 
ellas y que justifican la inclusión, dentro 
del conjunto de inquietudes y Objetivos 
dela gestión aeronáutica, en una política 
de Higiene y Seguridad del Trabajo. 

Por otra parte, las previsiones existentes 
sobre este tema en los servicios de tierra 


de la Aviación permiten extraer ejemplos' 


aplicables a Ocupaciones e industrias no 
aeronáuticas, debido, precisamente, al 
ralelismo apuntado entre lo que dictan 
Instituciones rectoras de los o en 
aviación y lo que promulgan los responsa- 
bles dela Higiene y Seguridad del Tra- 
bajo. 

Percibiendo, pues, ese doble flujo de 
experiencias se desvela lo que podríamos 
denominar el alcance extra de la articula- 
ción de principios para el establecimiento 
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de un plan particular de vigilancia, en 
cuanto a Higiene y Seguridad, en el marco 
de los servicios terrestres de la Aviación, 
cuyas bases tenemos conciencia de que 
existen, pero cuya policía presumimos 
pueda necesitar reactivación. 

Caminando hacia esa meta, a continua- 
ción, se recopilan cuestiones conocidas re- 
lativas a la Higiene y Seguridad del Traba- 
jO y, sin manipular estadísticas, recorda- 
mos unos cuantos casos de imprevisión 
observados a lo largo de los años profesio- 
nales transcurridos. Como final se preten- 
de esbozar una de las posibles formas de 
estructurar un sistema de Higiene y Segu- 
ridad del Trabajo en los servicios de apo- 
yo al Ejército del Aire y por extensión a 
la industria colaboradora de él. 


Objetivos del PLANHISET y su proyec- 
ción sobre Ll; aviación en tierra. 


La generación incontrolada de un acon- 
tecimiento fortuito durante la realización 
de trabajos, independientemente de la 
obra productora acometida, desencadena 
consecuencias insospechadas tanto para las 
personas protagonistas del hecho como 
para los observadores ocasionales en el ins- 
tante del suceso. Nadie, a priori, afirmaría 
que un bolígrafo, negligentemente descul- 
dado, motivase percance mayor que el de 
su despuntamiento, aunque luego se 
comprobase cómo, al soltarse el sujetador 
elástico, había caído desde un bolsillo del 
peto de trabajo sobre un álabe de rodete 
que giraba a gran velocidad, para salir 
inmediatamente despedido y encontrar un 
ojo humano en su trayectoria, lesionándolo 
gravemente. Por el momento habría de 
atribuirse este fenómeno a una jugada 
maestra del azar. Otras veces también, 
aparentemente el azar se lleva una vida 
humana; pero al efectuarse la inspección 
minuciosa subsiguiente se evidencia que 
esa vida no se habría perdido si se hubiesen 
adoptado ciertas previsiones ante las cuales 
no habría ocurrido la serie de sucesos de 
nefasto resultado. 

Desechando, lógicamente, aquello que no 
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tenga otra explicación que el azar en su 
sentido más imprevisible; 
hechos cuya probabilidad de acontecer sea 
tan remota como el suceso de que se con- 
viertan en palomas cinco monedas lanza- 
das al aire; descartando la acción insensata 
de un loco repentino de imposible pre- 
dicción, todos los actos y situaciones la- 
borales con origen humano, teóricamente, 
admiten pronóstico. Pero, insistimos, en 
teoría. Sin embargo, un torbellino de pe- 
queños sucesos previsibles llegan a 
componer un caso del azar con resultados 
desconcertantes cuando nos enfrentamos 
con la realidad, y la sucesión nos viene a 
parecer vertiginosa si nuestras predicciones 
han sido escasas o no han tenido un 
hueco en el pensamiento de alguien. 


| 
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Al afanarse un conjunto de personas en 
alcanzar objetivos de acción y producción, 
solamente .se vaticinan las situaciones 
arriesgadas “de bulto”, bien conocidas, y 
suele ocurrir además que las investigacio- 
nes orientadas a determinar posibles cir- 
cunstancias de contingencia exigen inver- 
siones fuera de la potencia económica del 
grupo. Unicamente tienen capacidad para 
ello las entidades económicamente fuertes, 
bajo el supuesto de que éstas adquieran 
conciencia de que realizar investigación en 
el campo previsor de dichos casos merezca 
la pena. 

Efectivamente, se necesita dicha investi- 
gación por la que, parcelando las áreas de 
trabajo, dividiendo en elementos los 
componentes de producción y analizando 


eliminando los 
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las partes con medios y equipo adecuados, 
sea factible, si no obtener la situación 
ideal de previsiones si al menos y de for- 
ma gradual, adquirir una capacidad previ- 
sora satisfactoria. Esto pretende el Plan 
Nacional de Higiene y Seguridad del Tra- 
bajo (PLANHISET), Organismo de la Di- 
rección General de la Seguridad Social, 
con lo que además es capaz de proporcio- 
nar asesoramiento, impartir enseñanzas, 
homologar equipos de seguridad, etc., en 
beneficio del sector productivo. 

La amplia relación de los sectores se 
beneficia de la cobertura que representa un 
órgano equipado para conseguir las stas 
citadas. Gran parte, pues, de la actividad 
nacional posee cauce previsor y ayuda pa- 
ra desarrollar con arreglo a propias carac- 
terísticas planes parciales sobre Seguridad, 
Higiene y Medicina del Trabajo. 

Las operaciones en tierra de los 
miembros del Ejército del Aire llevan con- 
sigo un cierto nivel de riesgo, de mayor 
entidad en unos casos (manipulación. de 
armamento, trabajos tóxicos con pro- 
ductos químicos, etc.) y menor en otros. 
Pero todas ellas relacionadas de un modo 
u otro con las materias contenidas en el 
Reglamento-Tipo de Seguridad, que con- 
feccionó la Oficina Internacional de 
Trabajo; es decir, operaciones susceptibles 
de inclusión en un plan particular de Se- 
guridad, descartando previamente el aspec- 
to de vuelo que tiene el suyo específico. 
Hay gran cantidad de servicios industriales 
en el Ejército del Aire formando grupos 
diferenciados, característicos, de  cons- 
trucción, electricidad, talleres mecánicos, 
laboratorios químicos, carpinterías, trans- 
porte y manipulación de mercancias, 
almacenamiento y tratamiento de explo- 
sivos, etc. Acoge a la mayoría de las profe- 
siones industriales entre todo su personal 
militar y civil. 

- Cada servicio empleador de dichos pro- 
fesionales dispone de personal directivo 
responsable de la Seguridad de sus subor- 
dinados; pero responsabilidad compartida 
con las de otras obligaciones de diversa 
índole, por lo que se ven obligados a dis- 
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tribuir su tiempo entre todas ellas. So- 
lamente por su gran importancia el Ser- 
vicio contra Incendios dedica todo su 
tiempo a la vigilancia y prevención de 
éstos. No quiere decirse que solamente se 
examine el incendio 'como riesgo. Precisa- 
mente se cuenta con servicios sanitarios, 
técnicos, jurídicos, eclesiásticos, etc., des- 
de los cuales se ejercen funciones relacio- 
nadas con la H. y.S. del T. Pero, sin 
embargo, se deja sentir una ausencia de 
disposiciones, directrices, normas u órde- 
nes relativas a una política dirigida que, si 
bien está recogida en la documentación 
técnica, creemos no haya sido suficien- 
temente impulsada. 

Nuestra atención particular la centramos 
sobre la Seguridad en mayor medida por 
razones de especialidad, ya que la Medi- 
cina del Trabajo es ES íntegro de los 
Médicos. 


Caracteres del accidente. 


El “suceso eventual que altera el orden 
regular de las cosas” y “el suceso eventual o 
acción del que involuntariamente resulta 
daño para las personas o las cosas” son 
sendas acepciones de accidente. De la pri- 
mera no se desprenden perjuicios persona- 
les o' materiales directos, aunque el hecho 
de corresponder a un suceso no previsto 
en el “orden regular” supone una altera- 


ción a la normalidad, por la cual alguna 
perturbación habrá de esperarse sin reflejo 
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directo sobre los valores mensurables de 
costumbre, pero constituyendo una situa- 
ción no deseable. Parece esta acepción 
antesala de la segunda, como el anuncio 
de un mal que no llega a consumarse 
siendo reprobable y que, de continuar su 
progreso, habría de invadir el .área de los 
condenable. 

La segunda de las acepciones citadas, 
traspasados los límites de la primera, nos 
introduce en un concepto que la sensibilidad 
humana rechaza por reacción natural: do- 
lor, desgracia, sufrimiento y destrucción o 
deterioro del entorno. 


Por lo “eventual” habríamos de buscar 
refugio en la fatalidad, y acogotados, dejar 
transcurrir nuestra vida abandonándonos a 
lo que pudiera sobrevenirnos. La sumisa 
resignación nos conduciría a la imagen de 
un dios arbitrario, el azar, contra el que 
nada se podría, y la suerte nos haría pre- 
sumir de súbditos elegidos por la divinidad 
promotora de nuestras adversidades. Pero 
no es asi. El raciocinio descubre que to- 
dos los descalabros admiten una causa que 
desarticula por disparatadas tales creen- 
cias. Como se ha indicado antes, el acci- 
dente resulta de una sucesión más o me- 
nos prolongada de acontecimientos. La ra- 
zón y la experiencia dicen que, actuando 
sobre las situaciones originarias de los po- 
sibles sucesos, éstos no se producen y el 
acontecer se modifica. En consecuencia, 
los accidentes laborales, resultado de cier- 


0 


Pa 
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tas acciones y situaciones, pueden preve- 
nirse y, por consiguiente, evitarse. 

Toda situación configura una posibilidad 
de producirse un accidente transtormable 
numéricamente en valores con los que me- 
dir la probabilidad de que ocurra o no el 


suceso. Para ello se emplean los métodos 


estadísticos. 

Es clara la probabilidad de que en un 
despacho situado en planta sótano un 
individuo reciba el impacto de una hélice 
de avión (¿quizá cero? ). Y a su vez es 
evidente también la certidumbre de que el 
individuo en cuestión recibirá el impacto 
de la hélice movida por el motor, cuando 
en vez de encontrarse en un despacho, se 
situe a pie de avión y aceque su testa al 
plano de giro de aquella hasta interferir 
dicho plano. (¿Probabilidad uno? ). Para 
evitar el percance habrase de advertir al 
sombre sobre la certeza de que sería deca- 
pitado al continuar arrimándose. 


Del mismo ejemplo se extrae por con- 
secuencia la graduación progresiva del ries- 
go para las distintas circunstancias de tra- 
bajo a medida que se le van introduciendo 
modificaciones. Cuando las condiciones 
toman valores de riesgo de cierta relevan- 
cia el trabajo reviste caracteres de insegurl- 
dad, los cuales serán disminuidos por las 
modificaciones introducidas o los reajustes 
realizados en la mejora de dichas con- 
diciones. 


El paso siguiente consiste en contemplar 
las consecuencias de los accidentes. En 
primer lugar, los efectos sobre las personas 
revisten distintos niveles de importancia, 
los cuales incidirán después sobre los cos- 
tes del accidente. 


El mayor desastre personal es el de la 
muerte. Luego, siguen en importancia: la 
incapacidad total permanente, incapacidad 
parcial permanente € incapacidad total 
temporal. Quien no haya padecido nunca 
accidente o no haya conocido uno de 
cerca, al menos habrá pensado alguna vez 
en sus terribles consecuencias sobre la 
moral de la persona afectada por alguna 
incapacidad no temporal. Circunstancia 
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verdaderamente grave. Pero la medida de 
la gravedad no puede establecerse bajo 
signos emocionales, ya que diferentes per- 
sonas tal vez darían diferentes medidas. 

La definición de la gravedad individual 
corre a cargo de los servicios médicos. 
Ahora bien por las tasas de accidente y las 
incapacidades derivadas de los mismos se 
alcanza a comprender cuál es el riesgo de 
la entidad. Las organizaciones contabilizan 
las frecuencias y la gravedad de los acci- 
dentes acaecidos por los índices de fre- 
cuencia y gravedad, tomando un período 
tipo. Se admiten: 


Indice de frecuencia 


_. __ Número de lesiones X 1.000.000 
Horas hombre de producción en el año 


Indice de gravedad 


_ Total días perdidos X 1.000.000 


Horas hombre de exposición total 


siendo las Horas hombre de exposición 
total las trabajadas en la operación afecta- 
da, durante un período, y 1.000.000 el 
factor admitido como norma para como- 
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didad de presentación de los índices. La 
U.S.A.F., para establecer los citados índi- 
ces, distingue entre personal militar y ci- 
vil: al militar le asigna el día completo 
dedicado al servicio (y un factor 100.000 
para los índices), mientras al civil se le 
contabiliza en H-H, con lo que la expre- 
sión de los índices presenta la forma 
adoptada internacionalmente y expuesta 
más arriba. 

El segundo índice también sirve para 
analizar la gravedad individual de cada 
accidente. 

Otro aspecto a tener en cuenta en las 
consecuencias de los accidentes lo constl- 
tuyen las pérdidas económicas subsiguien- 
tes, las cuales revisten una importancia na- 
da despreciable. Según datos de hace 
unos años el coste medio de los accidentes 
en Francia fue de 605 francos, alcanzán- 
dose los 9.500 francos en el coste medio 
de los accidentes calificados graves. La 
trascendencia económica en España es co- 
nocida por haberse publicado reciente- 
mente. Sin embargo, las cifras responden a 
lo que podríamos denominar como *cos- 
tes tangibles”, pues el amplio espectro de 
los costes excluye la atribución de otros 
en atención a la dificultad de medirlos por 
algún método convincente. Se estima la 
proporción 4:1 de costes escurridizos fren- 
te a los denominados directos. 

Los sumandos integrantes del coste total 
(tanto ciertos como no atribuibles) son los 
siguientes: 

a) fostes directos de la mano de obra. 

Gastos médicos, indemnización, Sa- 
lario del productor herido, gastos del 
tiempo improductivo del afectado. 

b) Costes directos de maquinaria. 

Coste de los daños, coste del tiempo 
improductivo. 

c) Costes del equipo. 

Coste de los daños, coste del tiempo 
improductivo. 

d) Pérdidas y gastos relacionados. 

1. Coste del tiempo empleado por los 
trabajadores que atienden al o a los 
heridos. 
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2. Coste del tiempo perdido por los 
trabajadores que suspenden su tarea 
por curiosidad, por emoción o por 
motivos diversos. 

3. Coste del tiempo de los primeros 
auxilios por personal sanitario. 

4. Costes de las indemnizaciones. 

5. Costes de los medicamentos. 

6. Costes de transporte para trasladar 
el herido a centro asistencial. 

7. Costes de la asistencia médica y 
sanitaria hasta la recuperación del 
herido. 

8. Coste del tiempo empleado por di- 
rectivos y jefes del lesionado para 
la investigación de causas del 
accidente, en disponer sustituto, en 
la elaboración de informes, etc. 

9. Costes derivados por entorpeci- 
miento de producción, retraso en 
los programas, pérdidas de boni- 
ficaciones por entregas, sanciones 
por retrasos, establecimiento de 
programas alternativos en acciones 
militares, suspensión de actividades, 
etc. 

10. Costes por la disminución del ritmo 
productivo como consecuencia del 
decaimiento moral, temor, etc. su- 
frido por los individuos de la orga- 
nización. 

Los sumandos indicados, lógicamente, 
sólo han de contabilizarse una vez y en 
caso de aparecer una repetición se inte- 
grará por el valor más significativo. — 


Prevención de los accidentes. 


Nos vemos precisados a evitar las situa- 
ciones peligrosas empleando las técnicas 
de prevención de accidentes. Tiene esta 
técnica la misión de analizar las condicio- 
nes de los medios de producción con el 
fin de poner de manifiesto y destacar las 
deficiencias y casos de riesgo apreciable, 
así como de disponer cuantas medidas 
correctoras disminuyan la posibilidad de 
accidente; llevar a cabo las ensenanzas y 
entrenamientos necesarios, y dar a cono- 
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cer a todos los escalones de la línea jerár- 
quica de producción sus misiones y res- 
ponsabilidades en la prevención o su parti- 
cipación en los accidentes. Esto es, las 
misiones relativas a Ingeniería de Segurl- 
dad, Formación y, por último, el ejercicio 
del control. 

Es importante recordar la trascendencia 
de un buen análisis relativo a las condicio- 
nes propicias del accidente, por derivarse 
de la calidad de aquél la óptima o defi- 
ciente disposición de prevenciones. Á tra- 
vés de la tabulación de datos relativos a 
Indices de frecuencia y gravedad se pro- 
porcionan datos base para los análisis re- 
feridos y, al recogerlos en series cronoló- 
gicas posteriormente, se permite compro- 
bar las tendencias y la repercusión sobre 
ellas de la disposición de medios previso- 
res contra los accidentes. No obstante, las 
tabulaciones deben ir acompañadas 
siempre de medidas encaminadas a obte- 
ner con el tiempo la disminución de tasas 
de siniestros laborales. En daso contrario, 
el registro de los índices solamente sirve 
para satisfacer curiosidades morbosas. 

El plan de prevención es característico 
para cada grupo de actividades, aunque 
sus elementos coincidan con otras previ- 
siones particulares recogidas en los antece- 
dentes de tareas. Para establecerlo, el ca- 
mino obligado se inicia a través del cono- 
cimiento de los procesos involucrados, en 
cuyas pautas entran en juego las operacio- 
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nes principales, los métodos y las adver- 
tencias relativas a la calidad, además de 
enumerarse los medios materiales propor- 
cionados para facilitar la labor. Normal- 
mente en Aviación, las pautas de procesos 
figuran en la documentación técnica 
específica y en ella van agregadas adver- 
tencias, notas y explicación de precaucio- 
nes con el fin de evitar percances, daños 
al material y a la herramienta, pero funda- 
mentalmente, tratando de eliminar cual- 
quier posibilidad de lesiones al trabajador. 


Sin embargo, quien se encuentra afana- 
do en una tarea, muchas veces hace gala 
de una generosidad mal entendida y dirige 
toda su atención hacia la consecución de 
su trabajo, olvidándose de sí mismo, oO 
porque entienda las advertencias como los 
niños interpretan algunas reprimendas a su 
modo. Contagiados un poco de este 
espíritu, los supervisores buscan la pro- 
gresión del trabajo, generalmente urgente 
en Aviación, relegando a último término 
algunas precauciones de seguridad, de cu- 
ya inobservancia suelen derivarse graves 
situaciones. 

Estudiado el proceso, todas las prescrip- 
ciones sobre seguridad descritas en la do- 
cumentación señalan los puntos donde 
pueden producirse acciones peligrosas y 
prácticas arriesgadas, de las que los res- 
ponsables habrán de confeccionar relación 
completa indicando los puntos del proceso 
con que se corresponde cada una. La vigi- 
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lancia y el control, como consecuencia, se 
verán facilitados, deduciéndose a su vez el 
equipo necesario de protección cuyo 
acopio debe ser obligación de quien osten- 
te la responsabilidad correspondiente a Se- 
guridad del Trabajo. 

Tras esta labor de Ingeniería de Seguri- 
dad es necesario adiestrar a los niveles 
inferiores en su propia protección, aspecto 
tan importante como el precedente. De 
nada valdrá haber logrado una buena 
Ingeniería protectora si aquél a quien va 
destinada ignora su alcance. Por ello son 
baldíos los esfuerzos educadores hacia los 
miembros de las distintas áreas de trabajo. 
El objetivo de adiestramiento y educación 
sobre seguridad ha de planearse concienzu- 
damente y realizarseempleando toda laclase 
de medios audiovisuales que moderna- 
mente se utilizan en la enseñanza: con- 
ferencias, celebración de seminarios, pro- 
yección de diapositivas y películas, car- 
teles anunciadores, etc. 

Por último, para la vigilancia y control 
de la seguridad, la Regla 244 del antes 
mencionado Reglamento-Tipo, redactado 
por la O.I.T., establece las recomendacio- 
nes por las cuales aconseja constituir una 
Organización de Seguridad en el seno del 
establecimiento, nombrando comités de 
seguridad cuando haya más de 25 traba- 
jadores, y en el supuesto de empresas 
compuestas por varios departamentos “se 
debiera nombrar” un comité central para 
toda la entidad industrial y pequeños co- 
mités para cada departamento de más de 
25 trabajadores. Dichas recomendaciones 
han sugerido las bases estructurales reco- 
gidas al final de este trabajo. 


Focos de inseguridad ejemplares. 


Ahondar en ejemplos industriales descri- 
biendo muestras de inseguridad nos obliga- 
ría a copiar el Reglamento-Tipo ya repe- 


tido, modelo de estudio completo sobre el. 


tema, o volver a imprimir las prescripcio- 
nes de la Ordenanza General de Seguridad 
e Higiene del Trabajo en España. Nuestra 
intención no es ésa. Pretende recordar al- 
gunas circunstancias por las que los indivi- 
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duos de las Fuerzas Aéreas, ocupados en 
tierra, corren el riesgo de sufrir accidentes 
y padecer enfermedades por efecto de su 
trabajo. A pesar de esta limitación nos se- 
ría imposible reunir todos los casos po- 
tenciales. Valgan los más destacables en 
nuestra opinión. 

Tal vez el índice más destacado de pe- 
ligrosidad haya de centrarse en lo referen- 
te al armamento: manipulación de explo- 
sivos y bombas, conservación de polvori- 
nes y dotación a los aviones. Pero precisa- 
mente por ello acaso sea uno de los 
asuntos más cuidados en el Ejército. En 
cambio para este ejercicio constituye tema 
obligado, al menos de mención, porque no 
se concibe un plan de seguridad del traba- 
jo dedicado a las Fuerzas Aéreas sin que 
se recoja cuestión tan importante, espe- 
cialmente orientándonos hacia el fin de 
incluirlo después en la vigilancia colegiada 
que se propugna. Aunque de los expertos 
conozcamos su constante preocupación. 

Nuestra tesis especializada tiene interés 
en subrayar algunas de las exposiciones 
principales en las instalaciones mantenedo- 
ras del avión, comenzando por la línea de 
vuelo, asomada y visible, para pasar luego 
a las zonas relativamente oscuras donde 
existen ciertas amenazas, y terminar ci- 
tando la elevación y transporte de mer- 
cancías. 

¡Combustible! Prohibido fumar a 
menos de 50 pies. Repostado con puesta 
del avión y la cisterna a masa. Inspeccio- 
nes en zona húmeda de depósitos —ya 


vaciados y aireados durante horas— con 


caretas y conducto traqueal para respira- 
ción con aire limpio. Empléense linternas 
antichoque y antichispa. Prohibido llevar 
objetos metálicos en los bolsillos ni anillos 
en las manos; ni mecheros, ni cerillas; el 
calzado, de goma, sin clavos. Ropa que no 
se cargue electrostáticamente. Si respira 
gases de hidrocarburo y siente náuseas o 
mareo, llame al médico. Etc. etc. 


Pero en la línea, el mecánico motorista 
baja la escalera de trabajo (con riesgo de 
caer desde tres metros del suelo por haber 
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goteado sobre la plataforma aceite de 
motor) y al dirigirse en busca de una llave 
torquimétrica se golpea la cabeza por dis- 
traído contra la pala, inmóvil, de la hélice 
instalada en el motor contiguo. Pero al 
rodar el motor en el avión, el riesgo es 
mayor para el que vigila desde el suelo si 
no adopta la precaución de alejarse de la 
hélice; lo mismo que al señalero de he- 
licópteros monorrotores cuando se le 
acerca el rotor antipar. Tampoco hay que 
despreciar las quemaduras en el cuerpo o 
extremidades producidas por los gases de 
la tobera de escape en reactores. 

Si el antihielo del avión ha de recargarse 
con alcohol isopropilico, la ingestión del 
mismo provoca la muerte porque no hay 
antídoto, y respirarlo en más de 980 mi- 
ligramos de vapor por metro cúbico de 
alre también significa enterramiento. 

No admite contemplar con optimismo 
tampoco los peligros de inspeccionar las 
estructuras con rayos X o gamma, sin 
protección y precauciones, ni en habi- 
taciones ni a pie de avión. Y hay que 
aislar el avión, limitar el tiempo de las 
exposiciones, etc. etc. Las funciones que 
entran en juego son: potencia del equipo, 
tiempo, frecuencia de las exposiciones y 
cercanía de la radiación. 

Pruebas de presurización y despresuriza- 
ción de cabina, en tierra, sin constituir 
peligro para hombres sanos; basta estar 
resfriado para pasarlo mal. 

... Y del ruido ensordecedor de la línea 
nos vamos alejando a otros lugares de se- 
mejante “confort”, aunque no se haya 
agotado el tema de los focos productores 
de percances de cada sistema integrante 
del avión. 

Si seguimos un proceso de revisión, ha- 
llaremos las emanaciones de tetracloruro 
de carbono y demás productos desengra- 
santes y descarbonillantes de los talleres 
de limpieza, cuyos baños con “sello” no 
evitan del todo los vapores irrespirables 
(originados al sacar las piezas de los baños 
de limpieza) si no se colocan potentes re- 
novadores de aire. Se pasa seguidamente a 
las plataformas de reparación estructural 
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donde las escaleras, plataformas, herra- 
mientas volantes y cables de taladradoras 
acechan al incauto para darle una lección 
o asestarle un golpe gordo. La forja, la 
soldadura, las máquinas-herramientas, etc., 
talleres soporte de la revisión, por lo me- 
nos gastan la broma de la mota en el ojo, 
el corte por viruta o el tropezón por des- 
lumbramiento en espera de ofrecer mayo- 
res percances al desapercibido. 


Las nubes de pintura en el retocado de 
los aviones; la pintura radioactiva de los 
instrumentos; los electrolitos de los talle- 
res de galvanotecnia; el laboratorio; las 
máquinas de carpintería (tan carniceras) y 
los bancos de pruebas de motores, de uni- 
dades hidráulicas y de combustible, pa- 
sando por las plantas y depósitos de oxi- 
geno (para dotación de aviones de alta 
cota) no completan en absoluto la rela- 
ción de focos de inseguridad agazapados 
en espera de una víctima. Vámonos, por si 
acaso... 

Pero no hay que salir precipitadamente 
no vaya a ser que nos topemos con una 
carretilla o tractor o grúa para transporte, 
izado y manipulación de mercancías, O 
nos caiga encima un “container” de motor 
porque se desprenda del polipasto. 

Vamos a protegernos... ¡cautela! 

La visita al centro clásico de revisiones 
de aeronaves nos trae a la memoria desgra- 
cias conocidas o presenciadas durante el 
ejercicio profesional en el Ejército y fuera 
de él. Desde las más trágicas, de muerte, a 
la más leve o chocante denotaron, en su 
momento, desesperante carencia de forma- 
ción en la víctima, y en conjunto, mayo- 
ría de irresponsabilidad por parte de los 
afectados, mientras otros accidentes y per- 
cances aconsejaron a los protagonistas que 
abriesen bien los ojos en tanto no durmie- 
ran porque habrían de pagar caros sus des- 
cuidos (como acaece al pensar en cosa dis- 
tinta de la que se hace). 

Personalmente debo recordar a mi 
compañero de promoción electrocutado al 
manipular un transformador con avería al 
poco de iniciada su vida profesional. Era 
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responsable y mostró conciencia del peli- 
gro al santiguarse. Pero sobrevino el accl- 
dente, acaso porque no sabía como actuar 
con protección para quedar ileso. Este ca- 
so aleccionador resume otros mortales. De 
los accidentes de trabajo no mortales que 
conocemos damos testimonio de presencia 
o de proximidad. Todos ellos, todos, sin 
excepción fueron producto de la ignoran- 
cia y la irreflexión. ¿A quién se le ocurre 
agarrar dos cables conductores sin cortar 
la corriente eléctrica? Otro bebió aguarrás 
al confundir la botella que había llenado 
de agua antes. 


Buen susto también le supuso al  verifi- 
cador de un depósito de combustible, ya 
aireado en el taller, cuando le estalló por 
emplear una “portátil” metálica, no prote- 
gida, para ver si dentro estaba desprendido 
el barniz. Quedó indemne, pero sin camisa 
y hasta la respiración parecía habérsela lle- 
vado la onda. En cambio ni esto siquiera 
le pasó al insensato que encendió un me- 
chero para ver si un bidón depositado en 
el aparcamiento contenía o no gasolina; ni 
el individuo tenía porqué tomar acción 
tan estúpida ni el bidón encontrarse en 
ese lugar. 

Convivimos aún con quien perdió un 
brazo por soldar apoyando la pieza sobre 
un recipiente que había contenido líquido 
petrolífero. Gracias al ardor de su ju- 
ventud presenciamos su recuperación 
paulatina; pero también debido a su juven- 
tud acompañada de ignorancia, vió mer- 
mada su capacidad. 

Hemos sabido de muchos casos no gra- 
ves porque los trabajadores no emplearon 
las protecciones dispuestas; lesiones oftál- 
micas por partículas metálicas o por salpi- 
caduras de ““skydrol”; cortes en manos al 
recoger virutas del torno con los dedos, en 
vez de emplear un simple gancho de va- 
rilla; intoxicaciones por emanación en 
cuartos de baterías, etc. Sin embargo, el 
patinazo que provocó el corte de tendones 
en los dedos de una mano portadora de 
un cuchillo fue uno de los casos más 
inexplicables en los trabajos de mante- 
nimiento, por muy metálico que sea el 
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instrumento y rama del metal que sea la 
actividad. 

Muchos accidentes se produjeron al tras- 
ladarse el personal del o al trabajo; en el 
tránsito dentro de las instalaciones para 
transportar mercancías, y otros por situa- 
ciones realmente grotescas. 

El personal requiere adiestramiento, y la 
organización disponer los medios para evi- 
tar los accidentes. 


Equipo y condiciones ambientales. 


Siempre que no sea imposible, los cen- 
tros de trabajo debieran disponer de 
equipo adecuado e instalaciones apropia- 
das a la protección de las personas y los 
bienes. Decimos “siempre que no sea 
imposible” porque la experiencia nos re- 
cuerda que la frase contraria “siempre que 
sea posible” resultó ineficaz, al deducirse 
de ésta una especie de limitación o con- 
dicionante por la que los administradores, 
no encuentran ocasión aparente para libe- 
rar los fondos con destino al equipo de H. 
y S. del T. Y las ocasiones de abundancia 
no proliferan, sino al contrario. 

Cuando en aquel Taller de Montaje se 
avecinaban los 4” C bajo cero el expedien- 
te de calefacción se reavivaba, proseguían 
las gestiones y en la primavera languil- 
decía. Los bajo cero descalabraron alguna 
victima con herramientas dejadas caer des- 
de lo alto porque ““quemaban” a quienes 
las asieran. 

No hay que confundir las exigencias 
ambientales del Trabajo a favor de las per- 
sonas con las ineludibles en un proceso 
tecnológico. Si la temperatura bajo cero,:o 
humedad relativa alta, no son adecuadas al 
material de salvamento; o a las salas de 
metrología, o a los talleres de mecánica de 
precisión, tampoco lo son para las perso- 
nas; pero a veces la sensibilidad tecnológi- 
ca es mayor que la humana y cuando se 
auguran resultados deficientes del trabajo 
a causa de las condiciones ambientales 
desfavorables, el equipo necesario no se 
hace esperar y en cambio, no habría de 
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conseguirse nunca si los anuncios de daños 
personales hubieran de ser el argumento. 

La calefacción, las instalaciones de 
extracción de gases, las plantas de elimina- 
ción de residuos contaminantes etc., cons- 
tituyen los medios de mayor coste con la 
instrumentación detectora de gases no- 
civos, radiaciones, electricidad estática, 
etc. 

La dotación de seguridad personal, des- 
deñada frecuentemente por los individuos, 
la forman los equipos de respiración, pro- 
tectores para ojos, extremidades y cuerpo: 
cascos, gafas, ropa antiácidos, calzado y 
atalajes cuya utilización ha de exigirse y 
someter a continua vigilancia para la orga- 
nización responsable de la H. y S. del T. 


DOCUMENTACION 


- INGEMERIA INSPECCION ANALISIS CALCULO 


COMISIONES 
DE SECTOR 


Bases para una estructuración en el Ejér- 
cito del Aire de la H. y $. del T. 


La constitución de una Organización de 
H. y S. del T. en el Ejército del Aire bene- 
ficiaría a no menos de veinte mil per- 
sonas, militares y civiles de los niveles 
operacionales, incluyéndose el personal de 
la industria aeronáutica. 


En este trabajo se plantea una organl- 
zación relativamente elemental, pretendi- 
damente eficaz y no perturbadora de los 
fines propios de las Fuerzas Aéreas, por- 
que sería incongruente implantar objetivos 


JEFATURA DE 
H.S. DEL T. 
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de una función necesaria pero auxiliar que 
engullesen los fundamentales. La sección 
de Higiene y Seguridad del Trabajo 
(¿asignable al Estado Mayor? ) coordinaría 
todo lo relacionado con este tema tanto 
en el E.A. como en la industria afín. Re- 
dactaría las directrices y normas generales 
y específicas que hubieran de cumplirse 
en el ámbito mencionado; implantaria la 
política que sobre H. y S. del T.se dictase 
por los altos Organos de Gobierno; 
reuniría cuanta documentación se rela- 
cionase con el asunto, y mantendría con- 
tactos con los Organismos. El control de 
las tasas de accidentes y enfermedades 
profesionales así como la elaboración de 
presupuestos para los planes generales se- 


INSTITUTO 
M, DEL 7. 
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INSPECCIÓN 
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ACCIÓN SOCIAL 


H.S.T.. CENTRALIZADA 


rían las misiones que resumieran toda la 
actuación derivada de las funciones 
expuestas. 

Esta Dependencia de gestión enlazaría 
por conducto regular con los Servicios, 
Bases Aéreas, Establecimientos, Maestran- 
zas, Parques y Zonas Territoriales de 
industria, donde los Oficiales nombrados 
entre técnicos para H.S.T. ejercerían las 
funciones de prevención, control y evalua- 
ción. 

En los Centros y Bases habrían de fun- 
cionar comisiones de H.S.T. presididas por 
cada Jefe de los mismos, análogas a las de 
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seguridad de vuelo, con la asistencia de los 
Jefes de Mantenimiento, Talleres, Servi- 
cios, Médico del Centro y Oficial de 
H.S.T. cuyos acuerdos elevarían a la 
Sección antes definida. En la industria los 
propios Oficiales Inspectores pueden 
realizar la función de control de H.S.T. 
promoviendo las acciones pertinentes den- 
tro de la empresa a través de los responsa- 
bles de la misma, gestión que redundaría 
en beneficio de los contrastes sobre el ma- 
terial del Ejército del Are. 









¡JEFATURA BASE, 
¡ESTABLECIMIENTO 






SERVICIO DE 
SANIDAD 





JUNTA DE H 
dio DE Y SEGURIDAD 


H.S.T. EN ESTABLECIMIENTOS Y BASES 


Los Oficiales H.S.T. en Bases y demás 
establecimientos del E.A. mantendrán re- 
laciones con los servicios médicos del 
centro para recibir su asesoramiento así 
como los Jefes de las Dependencias con el 
fin de estimular las acciones necesarias. 
Dichos Oficiales, debidamente impuestos 
en estas técnicas, deberán estudiar los pro- 
cesos, recopilar los puntos peligrosos y 
arriesgados registrables clasificando la do- 
cumentación seleccionada por materias, 
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para pasar seguidamente a su misión aseso- 
ra y de control, apoyando al Jefe del Es- 
tablecimiento militar en las acciones de la 
política H.S.T. emanada de la Sección 
Central. 

La estructura de la citada sección que, 
en principio, situamos en el E.M. agrupa- 
ría: Oficina de documentación, negociado 
de Ingeniería de H.S.T., Inspección, Aná- 
lisis, Coordinación e Instrucción, y Medi- 
cina del Trabajo; asimismo recibiría el ase- 
soramiento del Instituto de Medicina y Se- 
guridad del Trabajo, PLANHISET, CIMA 
e Inspección de Sanidad, Dirección de 
Industria Aeronáutica, Acción Social y 
Mandos y Servicios. 

La denominación asignada a las divi- 
siones de la Sección H.S.T. permite dedu- 
cir las misiones a desarrollar, cuya des- 
cripción omitimos por ser funciones ya 
mencionadas y no prolongar este trabajo. 
Por último, las comunicaciones y con- 
tactos de dicha Sección con -los: Mandos, 
Servicios, Bases y Establecimientos 
seguiría el trámite de los demás asuntos 
reglamentarios para evitar con ello el crear 
otros canales diferentes a los establecidos. 

Terminamos este trabajo declarando la 
aspiración de que las notas sobre H.S.T. 
apuntadas sirvieran para promover la ci- 
mentación y estructuración de un sistema 
orgánico por el que se salvaguardase al 
gran contingente activo de las Fuerzas 
Aéreas españolas, lo que acaso también: 
interesase adoptar a otras Instituciones 
armadas poseedoras de aeronaves. 
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“Energía”, “Espacio” y “Futuro” son tres obsesiones 
típicas de nuestro mundo actual. 

Respecto a la energía, siempre ha sido necesaria para 
desarrollar luz, calor, y sobre todo trabajo, sin las cuales 
la sociedad humana no puede mantenerse en pie; pero 
nunca hasta ahora había sonado con tanta fuerza la 
campana de alarma sobre la escasez y carestía de aque- 
lla. Incluso se alude al peligro de la desaparición paula- 
tina de las formas más usuales de su aprovechamiento. 
Pues, aunque por fortuna la energía encerrada en el Uni- 
verso es prácticamente inagotable, aún estamos en man- 
tillas por lo que se refiere a la explotación económica de 
las reservas encerradas en nuestra Tierra. Puestas así las 
cosas, no es extraño que al mismo tiempo que le damos 


al mazo esperando horadar nuevos yacimientos, miremos 
al espacio (pobre sustitutivo del cielo) esperando que la 
solución definitiva nos venga de allí. 

El tlegar al concepto actual del espacio ha exigido 
profundas cavilaciones a lo largo de muchos siglos. Pero 
sólo cuando la televisión ha metido sus imagénes por los 
ojos del “hombre de la calle” éste se ha sentido impre- 
sionado por una inmensidad no apreciable a simple vista 
y menos con una imaginación deficitaria y una falta 
absoluta de interés. 


En cuanto a la apreciación del futuro, en el amplio 
sentido que a esta palabra se da en nuestros días, man- 
tiene una íntima relación con los conceptos ya citados 
de energía y espacio. Aunque lentamente, va entrando 
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en la mente de las personas medianamente instruidas 
que el tiempo puede considerarse efectivamente como la 
“cuarta dimensión'” y que tiene tanta importancia para 
situar en el universo a un observador como las ideas que 
este tenga sobre longitud, superficie y volúmen. 

La aviación nos ha enseñado prácticamente no sólo 
que el mundo encoge cuando lo recorremos saltándonos 
a la torera las servidumbres de superficie, sino que resul- 
ta ya tan fácil llegar a “donde aún es ayer” como a 
“donde todavía no es hoy”. Comprendemos que las dis- 
tancias referidas por las posiciones de unos cuerpos con 
respecto a las de otros son tan relativas como los 
tiempos referidos a una repetición periódica de ciertos 
movimientos con relación a aquellas posiciones, cons- 
tantemente cambiables entre sí. 


* + 


Paradójicamente, el mundo en que vivimos parece 
muy diferente a aquel en -que “creían vivir” nuestros 
antepasados. Y sin embargo, es casi exactamente igual. 
Al menos, en comparación con las grandes transforma 
ciones que, a cada momento, están sucediendo en un 
Universo cuya vida es tan amplia que, respecto a ella, el 
tiempo no transcurre contado con nuestra microscópica 
escala de valores. 

Se da por supuesto que existen millones de planetas 
habitados o habitables. Pero también, que mientras en 
unos tos habitantes no habrán pasado de una evolución 
rudimentaria, en otros el nivel de civilización técnica 





superará con mucho al nuestro. Es decir, que en cada . 


uno de esos mundos se vive un tiempo diferente. Al 
igual que en esta Tierra que nos estamos comiendo entre 
todos como gusanos pululando en un queso de bola, a la 
vez que hay pueblos aborígenes que aún viven en lo que 
fue nuestra prehistoria existen naciones que han alcanza- 
do una tecnología avanzada que les permitirá enviar ade- 
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Mensaje bumano enviado 
con el “Pioneer” a los ba- 
bitantes de otros sistemas. 


lantados a fundar colonias, primeramente dentro del sis 
tema solar y en un futuro aún no predecible, en el 
espacio exterior. Lo absurdo será que para entonces aún 
sigan conviviendo en la Tierra —como en la novela de 
Wells “La máquina del tiempo”— seres de ambas civiliza- 
ciones. 

El interés que se siente hoy día por el espacio es 
grande, aunque no tanto como merece el extraordinario 
esfuerzo que realizan los equipos de científicos y técni- 
cos dedicados a preparar y realizar misiones astronáuti- 
cas O de investigación astronómica. La asistencia a pla- 
netarios concebidos como salas de espectáculos consti- 
tuye un “boom” en varios países. En los Estados Unidos 
es de destacar el ““Teatro del Espacio”” de San Diego. 

En lugar de reducirse la visión a la permitida por un 
domo abierto parcialmente sobre la vertical de la sala, 
ofrece al público una amplia visión frontal y lateral, 
Sobre la pantalla, de viva luminosidad, se proyectan pa- 
noramas de una gran amplitud con un aparato gran an- 
gular “Omnimax” y otros 39 proyectores, controlados 
—así como las 55 unidades de sonido— por una compu- 
tadora. Los 350 espectadores (las plazas están siempre 
cubiertas) reciben la sensación de estar realizando un 
vuelo espacial. Pero ya se piensa en perfeccionar el sis 
tema construyendo teatros esféricos. En algunos museos 
de Aeronáutica y Astronáutica se piensa introducir esta 
modalidad con propósitos didácticos. 


* + 5 


La curiosidad natural por estos temas se ha activado 
con la emisión en directo de las grandes hazañas astro- 
náuticas y con la constante edición de obras de ciencia- 
ficción, la mayor parte de las cuales tratan de la navega- 
ción cósmica y la pluralidad de los mundos habitados. 
Su lectura, lejos de estar limitada a las personas que 
buscan una literatura de evasión del ambiente en que 
viven, es la preferida por notables científicos y artistas. 
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Algunos de aquellos (por ejemplo, Tsiolkowsky, 
Goddard, Oberth, Von Braun, etc.) también han escrito 
relatos de este tipo. 

Pero los autores citados con más insistencia como clá- 
sicos de la literatura “espacial” son Ariosto, Voltaire, 
Cyrano de Bergerac, Verne, Wells... Los más modernos 
constituyen legión, destacándose Ray Bradbury, 
Heinlein, Lovecraft, Clark, Sturgeon, etc. Como es lógi- 
co, la mayor parte de escritores de “ciencia-ficción”” son 
norteamericanos y rusos; entre estos Aleksei Tolstoi, 
Dudincev, Kataev, Beliaev, Efremov y tantos otros. 


Quizá el escritor más destacado del género en sus dos 
versiones científica y literaria sea, caracterÍsticamente, 
Isaac Asimov, un genial judío ruso doctor en Filosofía y 
Química nacionalizado en los Estados Unidos. Recien- 
temente recordaba en un artículo de vulgarización los 
esfuerzos del hombre para conocer el espacio. Primero, 
buscando un patrón que le sirviese de medida para 
observarlo proporcionalmente; luego intentando aden- 
trarse en él. 


Las primitivas teorías cosmológicas nos asombran 
ahora por su ingenuidad. Pero para criticarlas debemos 
situarnos imaginariamente en el tiempo en que fueron 
concebidas. 


Francisco Vera recuerda en su “Historia de la Ciencia” 
que la Astronomía, "tan vieja como el hombre porque 
no nace de la utilidad sino de la curiosidad y la emo- 
ción”, nació con carácter sistemático en Caldea. Sus pre- 
cursores mezclaban en sus observaciones el estilo buro- 
crático con el tono poético: “El primer día del mes de 
duzu (junio) he visto a la Luna correr por encima de la 
estrella de Nabu (Mercurio); cuya observación he remi- 
tido anteriormente al Rey, mi Señor. En su marcha du- 
rante el día en Anu, alrededor de la estrella del Pastor, 
se la ha visto declinar; pero sus Cuernos, a causa- de la 
lluvia, no se veían con claridad”. 

Así y todo, estas observaciones, recogidas día a día 
durante siglos, permitieron predecir los eclipses de Luna, 


Futuras naves espaciales 
rumbo a la Luna. 
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que —como es sabido se reproducen cada 223 lunaciones 
(entre 18 y 19 años). 


+ + + 


Los babilonios trazaron meridianos, inventaron el zo- 
díaco, fijaron exactamente la duración del año solar y 
las divisiones del tiempo hasta el segundo y dedicando 
un día al Sol, otro a ta Luna y cinco a los planetas 
entonces conocidos, crearon la semana. Sin embargo, su 
concepto del Universo era un tanto ingenuo: una caja 
cerrada, cuyo piso era la Tierra rodeada de un foso de 
agua, destacándose ai fondo las montañas celestes que 
sostenían la bóveda del firmamento. La Astronomía 
babilónica derivó enfermizamente hacia la Astrología, 
según la cual, el destino de los humanos depende de la 
posición de los astros, tanto al nacer como en distintas 
épocas de su vida. Otras civilizaciones desarrollaron 
teorías no menos absurdas, basadas más o menos en la 
idea de que el hombre es el ombligo del mundo. Por 
extensión, la teoría geocéntrica no desaparecería hasta 
fecha relativamente reciente. 

Grecia siguió un camino lógico. Ya en el año 240 
(a.J.C.) Eratóstenes mide la circunferencia de la Tierra. 
Por entonces las posiciones relativas de los planetas no 
estaban bien determinadas: se sabía que la Luna estaba 
miás cerca de la Tierra que el Sol porque aquella pasaba 
por delante de éste, perose tenían las estrellas por des- 
tellos luminosos fijos sobre una bóveda sólida, azul de 
día y negra de noche. 

La creencia de que la Luna era del tamaño que pa- 
recía tener a simple vista había desaparecido al observar 
sobre ella la sombra de la Tierra, durante los eclipses 
lunares. 

La historia de la Astronomía se complica y adquiere 
un ritmo prudencialmente más vivo, cuyos pasos no te- 
nemos espacio para describir. Saltemos a Copérnico y 
Keppler que fijan la estructura del sistema solar. Nawton 
establece la ley de la gravitación universal. Torricelli, 
inventor del barómetro, da un paso muy importante para 








Niños rusos en un parque "aeroespa- 
cial ” infantil. 


posibilitar, tres siglos después, to que sería la Astro- 
náutica, al calcular el espesor de la atmóstera por la 
presión que ejerce. 

Modernamente, Einstein lanza su teoría de la rela- 
tividad y demuestra que la masa y las dimensiones de un 
cuerpo rígido y la marcha de un cronómetro varían se- 
gún el movimiento que tengan con respecto al observa- 
dor; pero que, en cambio, la velocidad de la luz, fijada 
por Roemer en 300.000 km/seg., es invariable y no 
puede ser superada; por lo que se la acepta como proto- 
tipo para las medidas espacio-tiempo; aunque no sin dis- 
cusión, que aún dura. 

Según recientes afirmaciones de los británicos Allen y 
Endean, en la nebulosa de Cáncer (constelación de 
Tauro) existen campos magnéticos que se mueven a do- 
ble velocidad que la luz. 


+ 


De cualquier modo, las dimensiones del espacio son 
inimaginables. De momento se admite que la estrella 
más cercana a nosotros, la Alpha Centaurí, está a 4 1/3 
años-luz de la Tierra; pero se han descubierto cuerpos 
celestes a 9.000 millones de años-luz, lo que nao es 
moco de pavo, aun aceptando la unidad de Rdemer. 

El hombre ha sido capaz de fijar con relativa exacti- 
tud su posición en el Universo, pero ignora sí éste es 0 
no enteramente mensurable Las hazañas astronáuticas 
de americanos y soviéticos han señalado los primeros 
pasos en lo que, sin duda con excesivo optimismo, se ha 
dado en llamar “la conquista del espacio””, que al menos 
facilitarán la observación. 

Hay científicos que aseguran Que, para fines del pró- 
ximo siglo, los viajes a Venus y Marte serán tan corrien- 
tes como ahora lo son los trasatlánticos y que, en el 
espacio exterior, habrá ciudades-estado formadas por el 
acoplamiento de estaciones flotantes. También, que para 
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el siglo XXI se habrán colonizado otros mundos. Inclu- 
so se habla de la posibilidad de bombardear planetas 
inútiles, por sus condiciones negativas para la vida, y 
formar con las partes aprovechables de ellos otras 
Tierras [con atmósfera adecuada) más fáciles de explotar 
(aunque no se espera extraer de ellos fuentes de energía, 
más lógicamente adquiribles en el “mercado” de las 
radiaciones estelares). 

Por de pronto, en Washington se alimenta el proyecto 
ARMMS [Sistema Multiprocesor Modular Automá- 
tico Reconfigurable), destinado a explorar algunos de los 
cientos o miles de millones de mundos que se imaginan 
habitados o habitables situados fuera del sistema solar. 


+ * + 


Aunque nuestra cultura se halle retrasada respecto a la 
tecnología actual, que ha adquirido personalidad propia 
y se desarrolla vertiginosamente, casi independiente- 
mente de nuestra voluntad, ayudada por los monstruo- 
sos cerebros electrónicos, ya hemos superado la fase de 
explotación de nuestro planeta y nos disponemos a ini- 
ciar la explotación del sistema solar, dejando para más 
adelante la de otros. Al fin y al cabo, unos siglos de más 
o de menos no merecen tenerse en cuenta en los cálculos 
de los futurólogos, a los que por otra parte no se va a 
pedir cuentas el ““milenio'' de mañana. 

¿Y, qué puede haber más allá de nuestro mundo? 
¿Quizá un hiperespacio en el 'que no haya pasado ni 
futuro y que sirva de separación entre un Universo, 
supuestamente positivo, y un antiuniverso negativo, 
compuesto por antimateria y simétricamente colocado 
“al otro lado del espejo” como otro absurdo “país de 
las maravillas” aunque distinto al que recorrió Alicia de 
la mano de su creador Lewis S. Carroll? 

Nada hay nuevo bajo el Sol (ni bajo cualquier otro 
astro), incluídas las ideas. La imaginación humana es lo 
suficientemente aguda como para inventar lo que luego 
la ciencia se encarga de demostrar. En tiempos de la 
Crecia clásica, ya se “'sabía'" que el átomo era un sis- 
tema solar en miniatura, como contrapartida del ma- 
crocosmos. Y en la Edad Media tos alquimistas '"sabían”” 
que unos elementos podían transformarse en otros y 
producir oro con el toque mágico de la piedra filosofal. 
Aunque la cosa no resulta tan fácil como parecía, todo 
es Cuestión de insistir en la resolución de una serie de 
“puzzles” cuyas piezas electrizadas y satelizadas lo sate- 
lizantes) en distintas órbitas alrededor de un núcleo se 
combinan en complicados racimos matemáticos y reci- 


ben nombres extraños como electrones, protones, 
neutrones, deuterones, positrones, neutrinos, fotones, 
etc., etc. 


Con energía, espacio y tiempo en medidas ingentes, 
pero también con ingentes problemas ¿puede la Huma- 
nidad ser optimista o pesimista con respecto a su futu- 
ro? ¿Quién sabe? Nuestro cometido en esta sección no 
es el de ofrecer soluciones y menos tan difíciles de rece- 
tar, sino tan sólo de entretener y avivar la curiosidad de 
nuestros hipotéticos lectores. 
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ENTREGA DE DIPLOMAS A LA XXX PROMOCION DE ESTADO 
MAYOR DEL AIRE. 





S.A.R. el Príncipe de España, a quien integrada por un Coronel, dos Tenientes 
acompañaba el Presidente del Gobierno y Coroneles y ocho Comandantes del Ejérci- 
los Ministros del Aire, Ejército y Marina, to del Aire; dos Comandantes del Ejército 
presidió; en la mañana del día 8 de este de Tierra y un Capitán de Corbeta de la 
mes, la entrega de Diplomas a la XXA Armada, así como dos Jefes de las Fuer- 
Promoción de Estado Mayor del Aire, zas Aéreas Ecuatorianas. El acto ha tenido 
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lugar en el Salón de Honor del Ministerio 
del Aire. 

A su llegada, el Príncipe, que vestía uni- 
forme de General de Aviación, pasó revis- 
ta a una Escuadrilla de la Primera Región 
Aérea, que le rindió honores. 

El Director de la Escuela Superior del 
Aire, General Don Jaime Llosa, inició el 
acto, pronunciando la última lección del 
Curso. 


En primer lugar agradeció su presidencia 
del acto a S.A.R. el Príncipe de España y 
su asistencia a los Ministros y demás per- 
sonalidades presentes. 

Tras este preámbulo rindió cuentas de 
las actividades de la Escuela durante el 
ciclo escolar y luego se dirigió a los 
nuevos diplomados, encareciéndoles la ne- 
cesidad de abarcar y perfeccionar un 
extenso campo de conocimientos para 
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cumplimentar eficazmente la labor de asis- 
tencia al mando. 

Por último, dedicó su atención a la Lo- 
gística, resaltando la complejidad y difi- 
cultades de esta rama del arte de la Gue- 
rra, que constituye la base y sostén de la 
capacidad operativa de las Fuerzas Aéreas. 

Seguidamente fueron entregados los Di- 
plomas y se impuso la Cruz de la Orden 
del Mérito Aeronáutico, con distintivo 
blanco, al número uno de la Promoción, 
Comandante Don Alfonso del Río y 
Sánchez del Villar. Asimismo, les fue 
impuesta la referida condecoración a los 
Comandantes de Infantería Don José Ro- 
drigo Rodrigo y Don Pedro Calvo Pico; al 
Capitán de Corbeta Don Carlos Núñez de 
Prado Ugidos; y a los Tenientes Coroneles 
ecuatorianos Don Guillermo Iturralde 
Arteaga y Don Héctor Bolivar Vascónez 
López. 


El Ministro del Aire, en su disertación 
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expuso, entre otros conceptos, la nece- 
sidad de que los Planes de Modernización 
de las Fuerzas Armadas estén orientados a 
dotar a éstas de la capacidad de combate 
necesaria para neutralizar la de los posl- 
bles adversarios en caso de un conflicto 
bélico, por ahora de probabilidad remota. 

Esta orientación exige un previo estudio 
exhaustivo de la naturaleza y potencia- 
lidad del adversario y dará, como resultan- 
te de las premisas consideradas, la organ!- 
zación de las Fuerzas propias. 

Entiende que esta tarea está asegurada 
con el espíritu unido de todos los que 
visten el uniforme militar, obedeciendo a 
una común Ordenanza y hermanados en el 
sano compañerismo que imprime nuestro 
limpio estilo castrense. 


Finalmente, cerró el acto el Príncipe de 
España clausurando el curso 1972-1974 e 
inaugurando el correspondiente a 
1974-1976. 
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Un momento de la toma de posesión de su nuevo cargo de Subsecretario del Minis- 
terio del Atre del General Don Emiliano José Alfaro Arregui. 
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El Ministro francés de Defensa, señor Jacques Souffet saluda al Ministro del Atre en 
el curso de su visita a España. 
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Julormación del Extranjero 
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La tripulación del "SR-71, en Farnborough, después de efectuar el trayecto Nueva- 


York-Londres, a una velocidad tres veces 


superior a la del sonido. El avión vuela a 


15 millas de altitud, por lo que los trajes de vuelo son similares a los de los 


INTERNACIONAL 
El nuevo caza de la NATO. 


Cuatro Países de la NATO: Ho- 
landa, Bélgica, Dinamarca y Norue- 
ga necesitan comprar, en este año, 
más de 350 aviones de caza para 
sustituir a sus aviones Lockheed 


astronautas. 


F-104 “Starfighters” y Northrop 
F-5 “Freedom Fighters” que se es- 
tán quedando anticuados, ya que 
se compraron en 1960. 

Una tremenda batalla se ha enta- 
blado entre los dos posibles vende- 
dores: Francia y los Estados Uni- 
dos, cosa fácil de explicar ya que 
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este Consorcio de Naciones puede 
suscribir un contrato que alcance, 
de momento, la cifra de 1.700 mi- 
llones de dólares en aviones, pero 
que aumentaría hasta los 20.000 
millones de dólares en la próxima 
década si tenemos en cuenta las 
piezas de repuesto y los contratos 
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Llegada de los primeros soldados norteamericanos, 
para tomar parte en las maniobras de la NATO 


, 


“Reforgertv”, 


para el Mantenimiento. No en 
vano se ha calificado a este futuro 
compromiso como el “Contrato 
del Siglo”. 

Los aviones que competían era, 
en un principio, cinco: el “Ja- 
guar”; el ““Viggen” sueco; el fran- 
cés, “Mirage F1-M53” y los dos 
norteamericanos '“YF-16”, mono- 
motor de la General Dynamics y el 
“yF-17”, el bimotor “Cobra” de 
la Northrop. Al “Jaguar” se le elt 
minó enseguida por no ser suftr 
cientemente rápido (1,5 de Mach) 
y al gran avión sueco le perjudica 
su nacionalidad ya que no parecen 


en Alemania. 


muy dispuestos los países de la 
NATO, a depender, para su mante- 
nimiento, de un país neutral. 

Han quedado en liza, por tanto, 
el avión de Marcel Dassault-Bre- 
guet y los dos americanos. 

Cualquiera de estos tres aparatos 
puede competir favorablemente 
con el '“Mig-23 Flogger” e incluso 
con el ''Mig 25 Foxbat'” soviéticos. 

El “Mirage” tiene una velocidad 
máxima de 2,5 mach y un precio 
de cinco millones y medio de “dóla- 
res por avión y los otros dos una 
velocidad de 2 Mach y un precio 
de unos cuatro millones y medio 
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de dólares. Tanto su tamaño como 
el resto de sus características son 
también bastante similares. Parece 
ser, según los observadores, que no 
va a privar el punto de vista técni- 
co, en la elección, sino lo que al- 
gunos oficiales del Pentágono lla- 
man ya, abiertamente, la “Tecno- 
política”, con lo que se refieren a 
una Combinación de presiones e 
intrigas políticas, diplomaticas y 
económicas, en las que ofrecen 
grandes concesiones a los compra- 
dores, y facilidades a sus fábricas 
para que efectúen parte de la fa- 
bricación y el montaje. Francia ha 
hecho valer incluso sus lazos histó- 
ricos y culturales con Bélgica y le 
prometen ayuda en otros campos. 

Una cosa sí es indudable y es 
que si Europa pierde también este 
contrato, su Industria Aeronáutica, 
que pasa por una situación gravisi- 
ma, puede ponerse en trance de 
muerte. 

Estados Unidos, por su parte, 
también ha ejercido presiones de 
toda índole. En cualquier caso, la 
USAF también tendrá que decidir 
se por uno de estos aviones para la 
década de los 80 y la elección pue- 
de influir decisivamente en la de 
los europeos. 


Misiles soviéticos a Siria. 

La Unión Soviética ha suminis- 
trado a Siria misiles tierra-tierra Ca- 
paces de alcanzar las principales 
ciudades israelíes y que ampliarán 
las dimensiones de cualquier futura 
guerra en la región, se indica en 
medios de la defensa aliada. 

Esta revelación coincide con el 
anuncio del presidente egipcio, 
Anwar El Sadat, de que sus milita- 
res cuentan con armas capaces de 
atacar objetivos situados muy 
adentro de territorio israelí. 

En círculos allegados a la defen- 
sa aliada en Londres se dice que 
tal evolución de los armamentos 
en Oriente Próximo sugiere la posi- 
bilidad de que en cualquier futuro 
conflicto en la región los misiles 
tierra-tierra de alcance medio re- 
presentarán un papel importante, 
mientras que disminuirá el de las 
tácticas antitanque y de defensa 
aérea. 
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Momento en que toma tierra el “SR-71” de Lockheed, después de haber atravesado 
el Atlántico en 1 bora 55 minutos y 42 segundos. 


Los cálculos más recientes su- 
gieren que en los últimos meses los 
soviéticos han enviado a Siria por 
mar y aire armas por valor de más 
de dos mil millones de dólares 
(112.000 millones de pesetas). Lo 
que no sólo ha repuesto las pérdi- 
das de la guerra de octubre, sino 
que, además, ha incrementado su 
arsenal de armas modernas. 


FRANCIA 


10.” Aniversario de las Fuerzas 
Aéreas Estratégicas. 


El viernes 13 de septiembre, la 
Fuerza Aérea Estratégica (F.A.S.) 
festejó el décimo aniversario de su 
creación. Fueron organizadas cere- 
monias en el aeródromo de Mont- 
de-Marsan en donde está basada la 
91% Escuadra de bombardeo do- 
tada de bombarderos estratégicos 
'"Mirage IV” (2 reactores 


S.N.E.C.M.A. Atar) y abastecedo- 
res C.135. En el curso de estos 
diez años, fueron realizadas cerca 
de 200.000 horas de vuelo por los 
“Mirage IV”, así como 40.000 
abastecimientos en vuelo. Cual- 
quiera que sean las circunstancias, 
tanto de día como de noche, en 
cada base de estacionamiento un 
avión armado está preparado para 
despegar en unos minutos. Los 
“Mirage IV”, durante estos diez 
años de utilización, dieron pruebas 
de una notable disponibilidad, del 
mismo modo que los reactores 
“Atar” que los propulsan y los 
equipos de toda clase con que 
están dotados. 


El “Super Etendard”. 


Dos monoplazas de combate 
“Etendard” se encuentran actual- 
mente en curso de modificación en 
la factoría de prototipos 
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** Dassault/Breguet Aviation” de 
Saint-Cloud (París). El primero de 
estos dos aparatos que debe ser 
transformado en “Super Eten- 
dard”, efectuará su vuelo inicial a 
finales del presente año. Estos 
aviones serán utilizados para la de- 
finición del avión de serie, a entre- 
gar a partir de 1977, y para la 
puesta a punto del Sistema de 


aviones “Super Etendard” que la 


aeronáutica maval francesa desea 
utilizar dentro de algunos años. 
Entre las principales modificacio- 
nes que serán aportadas, podemos 
citar: la instalación del nuevo 
reactor “'S.N.E.C.M.A. Atar 
8 K 50”, actualmente en pruebas 
en la “S.N.E.C.M.A.”, la adopción 
de una ala perfeccionada, el mon- 
taje de un radar multifunciones 
'*Agave”? desarrollado por 
“Thomson C.S.F.” y “Electroni- 
que Marcel Dassault”; la adapta- 
ción de una plataforma de inercia, 
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El “Mirage F-1” que compite co 
Cobra” de Nortbrop, para sustituir a los “F-104” y 


n el “YF-16”, de General Dynamics y el “YF-17 
“E-5” de Holanda, Belgica, 


Dinamarca y Noruega, en el que se ha calificado como “el contrato del siglo”. 


la utilización de un calculador nu- 
mérico. El “Super Etendard”, ade- 
más de su armamento conven- 
cional, podrá transportar un misil 
aire-mar del tipo “*Exocet”. 


ESTADOS UNIDOS 


Cifra '“record'”” en el Presupuesto 
de Defensa. 


El Congreso de los Estados Uni- 
dos ha aprobado por 293 votos a 
favor y 59 en contra, el mayor 
Presupuesto de Defensa de su his- 
toria por un total de ochenta y 
dos mil seiscientos millones de dó- 
lares, 

El pasado 23 de septiembre se 
aprobó y ahora se pasará al Sena- 


do que también tendrá que dar su 
aprobación. 

Es la cifra más grande, de todo 
orden, que jamás se ha puesto a la 
aprobación del Congreso ameri- 
cano, a pesar de que sufrió la re- 
ducción de cuatro mil cuatrocien- 
tos millones de dólares. 


Versión “hidro” del “Hércules”. 


Parece ser que los hidroaviones 
se convertirán, en los próximos 
diez años, en uno de los medios de 
transporte más populares de los 
Estados Unidos. La razón de este 
desarrollo se encuentra en el gran 
número de lagos y corrientes flu- 
viales que hay en el país, y en la 
posibilidad de construir hidroavio- 
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nes de despegue y aterrizaje de 
muy poco recorrido. 


Con miras a esta necesidad del 
transporte, los técnicos de la 
Lockheed Georgia Company, están 
estudiando ya la manera de con- 
vertir los aviones '“Hércules” en hi- 
droaviones capaces de aterrizar y 
despegar en los lagos y ríos del 
país. La transformación de los 
“Hércules” en hidros se considera 
verdaderamente sencilla, dadas sus 
características y la facilidad con la 
que toman tierra y despegan. 


Equipados con un hidroesquí y 
flotadores de alas, los nuevos 
“Hércules” anfibios podrán trans- 
portar de 70 a 100 pasajeros, a 
una velocidad de 500 kilómetros 
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por hora y con un radio de acción 
de unos 1.500 kilómetros. 

De entre las ciudades que se ve- 
rán enlazadas por este nuevo me- 
dio de transporte, figuran Boston, 
Nueva York, Filadelfia, Washing- 
ton, Atlanta, Miami, Nueva 
Orleans, San Luis, Chicago, Hous- 
ton, Dallas, San Francisco y San 
Diego. 

ISRAEL 


Presupuesto Militar. 


Israel es el país del mundo con 
más alto gasto de defensa ''per 
cápita”. Su presupuesto militar es 
casi la mitad de su Producto Na- 
cional Bruto, revela el informe 
anual sobre defensa del “Instituto 
Internacional para Estudios Estra- 
tégicos'” del período 1974-75. El 
“Balance Militar 1974-75", estudia 
la composición de las Fuerzas 
Armadas y presupuestos militares 
de 126 países. 
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Israel gasta al año el 47,8 por 
ciento de su P.N.B. en armamentos 
y en su Ejército, seguido, en se- 
gundo lugar, por Egipto, con un 
32,8 por ciento y de Arabia Saudi- 
ta con un 21,8 por ciento. El cuar- 
to país con mayor uso de sus re- 
cursos en defensa es Vietnam del 
Sur, con el 21,4 por ciento, Segul- 
do de Jordania con el 15,3 por 
ciento. 


Según la información del Institu- 
to, los Estados Unidos emplean en 
defensa el 6,2 por ciento de su 
Producto Nacional Bruto, y la 
Unión Soviética, el 5,4 por cien. 


De los países iberoamericanos, 
Perú es el que más dedica a defen- 
sa de su Producto Nacional Bruto 
(un 2,9 por ciento), seguido de 
Chile, con un 2,7; Uruguay, con 
un 2,5 y Brasil y Venezuela, con 
un 2,1 por ciento. 
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INTERNACIONAL 
Las conversaciones SALT. 


Camino de las  reanudadas 
S.A.L.T. 2 en Ginebra, que han 
vuelto a empezar hace poco 
tiempo, el jefe de la delegación de 
los Estados Unidos, U. Alexis 
Johnson, ha dicho que se siente 
“razonablemente esperanzado" por 
creer que se podrá negociar un re- 
cuerdo amplio de diez años res- 
pecto a los sistemas ofensivos, lo 
que atenuaría la competencia de 
armas estratégicas entre los Esta- 
dos Unidos y la Unión Soviética. 

El Dr. Kissinger define la meta 
de las S.A.L.T. 2 como un acuerdo 
acerca de los sistemas ofensivos pa- 
ra un período de diez años. Antes 
de la más reciente reunión en la 
cumbre de Moscú, lo buscado ha- 
bía sido reemplazar el acuerdo 
provisional firmado durante la 
reunión en la cumbre de 1972 





El avión sueco “Saab-37”, “Viggen” fue también uno de los aviones en que pensaron 
los países de la NATO, para sustituir alos ““F-104”. 
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—que terminará en 1977— por un 
acuerdo permanente. 

¿Por qué esta mudanza? 

Como ha explicado el embajador 
Johnson, *“*el término 'acuerdo per- 
manente' daba la impresión de tra- 
tar de llegar a algo que lo incluye- 
ra todo, que abarcara toda posible 
contingencia y que durara indefini- 
damente. Sería difícil que los dos 
gobiernos concibieran y elaboraran 
en un terreno como éste que evo- 
luciona rápidamente, un acuerdo 
que pudiera considerarse verdade- 
ramente permanente. Por ello se 
creyó que el concepto de un 
acuerdo que abarcara el periodo 
hasta 1985 se aproximaba más a 
las realidades de lo que pudiera ha- 
cerse en este momento...” 

De hecho, puntualiza el secreta- 
rio Kissinger, un acuerdo de diez 
años de duración invita a frenar 
los perfeccionamientos proyecta- 
dos, y ese período de tempo “nos 
permitirá establecer topes objetivos 
que representen algo más que una 
meseta temporal desde la cual ini- 
ciar un nuevo ciclo de carrera de 
armamentos. Las ulteriores reduc- 
ciones se transforman así en una 
meta objetiva”. 





Unas palabras acerca del acuerdo 
de las S.A.L.T. de 1972. Un trata- 
do permanente limitó las defensas 
con proyectiles contra los proyec- 
tiles autopropulsados, y un acuer 
do de cinco años estableció un to- 
pe para las fuerzas de proyectiles 
autopropulsados ofensivos de los 
dos bandos. 

En las actuales S.A.L.T. núme- 
ro 2, la meta de los Estados Uni1- 
dos respecto a los topes de las 
fuerzas estratégicas es “una equiva- 
lencia esencial de las (respectivas) 
posibilidades estratégicas” La frase 
*“*equivalencia esencial” es una 
expresión clave del glosario nu- 
clear. 

El problema es que la '"equiva- 
lencia esencial” aún está por defi- 
nir en términos negociados. 

Para empezar, las armas de los 
Estados Unidos y de la Unión So- 
viética difieren. Cada uno de los 
dos países tiene armas en cuantía 
y de tamaño distinto. 

Los dos. bandos tendrán que 
comparar, por ejemplo, los bom- 
barderos pesados, en los que los 
Estados Unidos van con ventaja, 
con los proyectiles pesados soviéti- 
COS. 
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El problema lo complican aún. 
más los MIRV (proyectiles auto- 
propulsados de cabezas múltiples). 
El perfeccionamiento de este siste- 
ma quiere decir que un proyectil 
puede disparar muchas ojivas a la 
vez. 

Existe un tercer terreno de nego- 
ciación, la velocidad de despliegue 
de sistemas nuevos o más moder- 
nos. El Dr. Kissinger no imagina 
que ninguno de los dos bandos va- 
ya a permanecer en Su actual posi- ' 
ción durante diez años sin modifi- 
carla. Los soviéticos, señala, se han 
lanzado a pruebas del despliegue 
de una tercera generación de pro- 
yectiles autopropulsados intercon- 
tinentales. (ICBM) y de una terce- 
ra modificación de proyectiles de 
lanzamiento submarino. 

Por su parte, los Estados Unidos 
proyectan utilizar el sistema **Tri- 
dente” y reemplazar los bombarde- 
ros ““B-52"” con otros ““B-1”. 

Pueden mejorar el sistema de 
ICBM “Minuteman” y aumentar el 
número y las posibilidades de los 
MIRV. Si lo desearan, los Estados 
Unidos podrían desplegar sistemas 
de lanzamiento móviles basados en 
tierra o en el aire. 











| 





Fotografía tomada al “MRCA”, en una pasada en un vuelo de pruebas, en Manching. 
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El príncipe Bernardo de Holanda, que tiene en la mano una maqueta del conjunto 
“Soyuz-Apolo”, escucha, junto al embajador de los Estados Unidos, en Holanda, las 
explicaciones del astronauta americano Stafford, y del ruso Alexes Leonow (derecha) 
que tomarán parte en dicho programa. El principe Bernardo presidió la inauguración 


del 25 Congreso Internacional del Espacio, en Amsterdam. 


ESTADOS UNIDOS 
Fuerte impacto sobre Mercurio. 


Un estudio detallado de las foto- 
grafías que ha enviado a la Tierra 
el *Mariner-10”, indica que el pla- 
neta Mercurio fue golpeado, en 
una ocasión con tal fuerza, que el 
impacto, no sólamente produjo un 
cráter de 1.000 kilómetros de 
diámetro, sino que además fue 


causa de rugosidades en la otra 
cara del planeta. 


Otras rugosidades del planeta pa- 
recen ser debidas a un encogimien- 
to que sufrió, o bien al enfriarse 
su núcleo central, que es de hierro 
y constituye el 75 por ciento del 
volumen del planeta o bien al 
cambiar la morfología de este nmú- 
cleo que en un principio podía 
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estar cristalizado y adoptar luego 
una forma más compacta. 

Ya se disponen fotografías de 
más del 47 por ciento de la super- 
ficie del planeta Mercurio. 


El transbordador del espacio. 


La idea del transbordador espa- 
cial ha cobrado una vigencia sin 
precedentes, con motivo del XXIHI 
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Congreso Internacional de Astro- 
náutica. 

El interés de los asistentes al 
Congreso se centró de manera 
especial en la idea del transborda- 
dor, que permitirá ahorrar miles de 
millones de dólares a los Estados 
Unidos en los próximos años y ha- 
rá que la astronáutica entre en una 
nueva era. 

La importancia del transborda- 
dor se polarizó así en torno a dos 
puntos de un lado, el aspecto eco- 
nómico, que permitirá invertir 
grandes sumas de dólares en otros 
proyectos de la investigación espa- 
cial; de otro, la pura técnica espa- 
















PE 


cial, que hará posible el estableci- 
miento de un sistema de transpor- 
te espacial mucho más efectivo y 
seguro que el empleado hasta la fe- 
cha, de cara a los futuros viajes 
espaciales. 

El proyecto del transbordador 
espacial fue presentado por 
Maxwell W, Hunter, director de la 
División de Sistemas Espaciales de 
la Lockheed. 

Hunter explicó que, mediante el 
transbordador espacial, se podrán 
enviar en un solo lanzamiento 
instrumentos suficientes para varias 
misiones espaciales, los cuales que- 
darán almacenados en las platafor 
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mas espaciales situadas a varios 
centenares de kilómetros de la 
Tierra. 

La idea central de transbordador 
espacial permitirá diseñar astrona- 
ves que puedan ser montadas en el 
propio espacio mientras giran alre- 
dedor de la Tierra, con la misma 
facilidad con que se produce el 
ensamblaje de un vehículo en una 
fábrica de automóviles. 

La ponencia de Hunter, titulada 
“El efecto de los transbordadores 
espaciales en el diseño y técnica de 
cargas con respecto a los costos de 
los programas espaciales”, refleja 
más de dos años de estudios y aná- 
















Está siendo terminada la construcción de una estación de comunicaciones por saté- 


lite en la localidad polaca de Psary, 
televisión que reciba serán enviados 


nicaciones por satélites 


Este. E 
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provincia de Kielce. Los primeros programas de 
desde Moscú, a través del sistema de comu- 
“Intersputnik” que cubre todos los paises de la Europa del 
l equipo de la estación procede de la URSS. 
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lisis concienzudos de su departa- 
mento. 


“Vikings” hacia Marte. 


Parecía que la gran aventura de 
Marte había llegado a su punto fi- 
nal, pero no es así. Las fotografías 
enviadas hasta ahora a la Tierra 
por las distintas naves espaciales 
que giraron alrededor del Planeta 
Rojo, parecen haber descartado la 
posibilidad de encontrar vida en su 
superficie. Sin embargo, la explora- 
ción y estudio de Marte seguirá 
quemando estapas en los próximos 
años. 


La NASA, concretamente, acaba 
de anunciar que, para marzo de 
1975, mandará su primera astrona- 


$ 


El primer satélite de comunicaciones 
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ve “Viking”, destinada a situarse 
en órbita alrededor del planeta. 
Otras tres astronaves similares Se- 
guirán a esta primera, al objeto de 
poder recopilar datos adicionales 
sobre Marte, antes de que pueda 
iniciarse un viaje humano de gran 
envergadura por los espacios sidera- 
les. 

El lanzamiento será, sin duda, 
extraordinariamente costoso. Una 
idea de lo que representa Su inver 
sión nos la da el hecho de que los 
ocho magnetófonos que se cons- 
truyen actualmente en los labora- 
torios de Plainfield (New Jersey) 
de la Lockheed Electronics 
Company, cuestan la friolera de 
1.800.000 dólares. Como es lógico, se 
trata de magnetófonos especiales 
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de gran capacidad, que permitirán 
captar la información para la que 
se encuentran programados cuando 
las circunstancias sean Óptimas en 
su vuelo alrededor de Marte, y 
transmitirla después a la Tierra por 
medio de impulsos eléctricos. Cada 
uno de estos magnetófonos podrá 
enviar a la Tierra 640 millones de 
impulsos de información científica 
y fotográfica. 

Los lanzamientos se harán entre 
los meses de marzo y septiembre, 
aprovechando que la distancia de 
Marte a la Tierra será sólo de 100 
millones de millas. Después de 
viajar por el espacio durante un 
año, y de recorrer 460 millones de 
millas, las astronaves entrarán en 
órbita alrededor de Marte. 





construido en Europa, el “Sinfonía” acaba de 


ser enviado a los Estados Unidos” para ser lanzado al espacio con un cohete “Thor 


Delta” a media 


821 


dos del próximo mes de diciembre. 
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AVIACION 
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CIVIL 


El pasado día 30 de septiembre, el avión “Mercure”, en la versión que eligió la 
Compañia Atr Inter, obtuvo su Certificado de Navegabilidad, de Categoría 111. 


INGLATERRA 


Reducción de vuelos nocturnos. 


El El Departamento de Comercio 
británico ha impuesto mayores res- 
tricciones a la operación nocturna 
con reactores en los Aeropuertos 
de Heathrow y Gatwick durante la 
temporada de invierno que co- 
mienza el próximo 1. de noviem- 
bre. Esta decisión se ha tomado 
tras el abandono del proyecto de 
construcción de un tercer gran 
aeropuerto para Londres, en terre- 
nos ganados al mar en la costa de 
Essex, que hubiera aliviado el tráfi- 
co y el ruido que soportan los dos 
aeropuertos arriba citados, 


Al anunciar que no se llevaría a 
cabo tal proyecto, el gobierno bri- 
tánico prometió reducir el ruido 
en los aeropuertos situados en el 
interior y, por ello, esta mayor res- 
tricción de operaciones nocturnas 
parece ser el primer movimiento 
en tal sentido, 


Como resultado de lo anterior, 
del 1 de noviembre al 31 de mar 
zo, entre las 23,30 horas y la 
06,30 horas de lunes a sábado, con 
ampliación a las 08,00 horas los 
domingos, habrá sólo 2.600 movi- 
mientos de reactores permitidos en 
Heathrow y 2.300 en Gatwick, lo 
que de hecho viene a representar 


822 


un poco más de dos o tres movi- . 
mientos semanales por compañía, 
Esta postura será sometida nueva- 
mente a revisión, por lo que no 
parece difícil de pronosticar que 
para el invierno de 1975/76 la res- 
tricción sea todavía mayor. 


INTERNACIONAL 


Cooperación industrial. 


Los principales constructores de 
aviones civiles europeos de Fran- 
cia, de Gran Bretaña y de Alema- 
nia, firmaron esta semana un 
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acuerdo para trabajar unidos con 
objeto de satisfacer las necesidades 
de las compañías aéreas en los 
años 80. Los constructores que 
han firmado este acuerdo europeo 
son: la Société Aerospatiale (Fran- 
cia), B.A.C. y Hawker-Siddeley 
(Gran Bretaña), Dornier, M.B.B. y 
VFW-Fokker (Alemania). Estas seis 
sociedades europeas que integran a 
los participantes de estos países en 
Airbus Industrie, planifican ya un 
programa común que cubre las ne- 
cesidades futuras de sus compañías 
aéreas nacionales. Dichas socieda- 
des coordinan las conversaciones 
ya entabladas entre estas compa- 
mías aéreas y los diferentes cons- 
tructores interesados. Este acuerdo 
queda abierto a otros participantes 
europeos y señala un nuevo paso 
en la cooperación europea. 
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El ruido de los aviones. 

Los fabricantes de células y mo- 
tores de aviones, así como los 
explotadores de líneas aéreas, se 
han venido preocupando por las 
molestias causadas por el ruído de 
los aviones de reacción, desde que 
entraron en servicio estos tipos de 
aviones. En los últimos 20 años se 
han realizado grandes progresos, 
pero el problema —en realidad— 
no se ha resuelto totalmente toda- 
vía. | 

En el artículo “El ruido de los 
aviones de transporte”, porC, 
Dousset, se señalaba claramente 
que la labor que .está realizando 
actualmente la industria aeronáuti- 
ca para reducir el ruido de las 
aeronaves y sus efectos, tiene va- 
rias facetas: la atenuación del 
ruido en su fuente de orígen, la 
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modificación de los procedimien- 
tos de explotación y el mejora- 
miento de la planificación de la 
utilización de los terrenos. No 
obstante, la naturaleza del proble- 
ma €s tal que, aunque se han logra- 
do grandes adelantos hasta la fecha 
con los métodos de reducción del 
ruido, el futuro progreso se realiza- 
rá probablemente a pasos mucho 
más cortos y a un coste más 
elevado. 

Al mismo tiempo, es necesaria 
una mayor comprensión por parte 
del público del avance que efecti- 
vamente se ha logrado y de los di- 
ferentes métodos que se están 
ensayando para reducir aún más el 
ruido de las aeronaves. A continua- 
ción figura un resumen de lo que 
se ha logrado y de los programas 
que se están ejecutando a través de 





Motor M-45H de 3.630 Kg. de empuje y que produce muy poco ruido, ha sido 
construído por Rolls Royce y SNECMA para el bi-reactor civil, aleman, “VW 614”. 
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la Asociación del Transporte Aéreo 
Internacional y de tres de los prin- 
cipales fabricantes de aeronaves del 
mundo. 

Los autores se refieren con fre- 
cuencia a dos conjuntos relativa- 
mente similares de normas: el 
Anexo 16 al Convenio sobre Avia- 
ción Civil Internacional —Ruido de 
las Aeronaves— y las U.S. Federal 
Air Regulations, Parte 36 
(FAR-36). 


Tres mil horas del '“Concorde”. 


El cabo de las 3,000 horas de 
vuelo realizadas por los *Concor- 
de' en pruebas ha sido franqueado 
el día 13 de septiembre. Esta cifra 
fue alcanzada durante el 1.373 
vuelo, habiendo sido registradas 


cerca de 1.000 horas en supersóni- 
co (952). Esta etapa coincide con 
el principio de la fase final de los 
ensayos de certificación. La certi- 
ficación de un avión cuya tecnolo- 
gía muy avanzada constituye una 
evolución considerable con respec- 
to a los aparatos comerciales de la 
generación actual, implica un pro- 
ceso a la vez nuevo, largo y rigu- 
roso. Como una innovación en el 
campo supersónico, deben ser obte- 
nidas todas las garantías necesarias 
para conseguir una fiabilidad de 
cada elemento, de cada sistema 
(algunos de los cuales son comple- 
tamente nuevos) con objeto de lle- 
gar a una gran seguridad, al mismo 
tiempo que a la disponibilidad del 
aparato. Esta certificación será la 
consagración de una suma de ensa- 
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yos programados metódicamente . 
tanto en tierra como en vuelo. Un 
número de ellos están ya termina- 
dos o se encuentran en una fase 
muy avanzada; como ocurre con 
las pruebas estáticas y de fatiga 
efectuadas en el C.E.A,T. y en 
Gran Bretaña en el R.A.E. durante 
varios años. Los aviones preserie y 
los primeros aviones de serie per- 
mitieron iniciar toda una sucesión 
de “tests”, pero ahora será llevado 
a cabo con los aviones 1, 2,3 y 4 
de serie del programa que permi- 
tirá obtener el certificado de nave- 
gabilidad en 1975. Estas pruebas 
comprenden vuelos de resistencia, 
los que serán utilizados igualmente 
para el entrenamiento de las tripu- 
laciones de Air France y de British 
Airways. 





Desde este centro del Aeropuerto Internacional de Babrazn, personal de la Interna- 

tional Aeradio Limited, cuya casa central radica en Soutball, Londres, dirige el 

control del tráfico aéreo en la región de información de vuelos de Bahram, en una 

extensión de 1.500.000 kilómetros cuadrados. Este complejo también se encarga de 
centro coordinador de las labores de salvamento para aviones y barcos. 
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LA CONTRAFUERZA AEREA 


Los encargados de los planes de la 
USAF vienen desarrollando desde hace 
muchos meses un nuevo concepto para 
explotar las posibilidades del poder aéreo 
táctico. Este concepto que pone un nuevo 
énfasis en la labor del poder aéreo tradi- 
cional, ha sido designado como “Contra- 
fuerza Táctica”. 

La “Contrafuerza Táctica” tiene como 
objetivo la destrucción o desorganización 
de fuerzas terrestres que amenazan pero 
que todavía no han entrado en contacto 
con las fuerzas terrestres amigas. Los obje- 
tivos son los elementos de potencia de 
fuego enemigos situados muy a retaguar 
dia de la línea del frente en la zona de 
batalla. Debido a que ataca directamente a 
las fuerzas de tierra enemigas más que a 
las líneas de comunicación, la “Contra- 
fuerza Táctica” difiere del concepto actual 
y del énfasis tradicional de la interdicción. 


Interdicción y Contrafuerza Táctica.  - 


Para situar el nuevo concepto eén su 
perspectiva es importante comprender el 
2mbito tradicional de la interdicción y co- 
mo se relaciona con ella la “Contrafuerza 
Táctica”. La interdicción aérea se.define 
cn publicaciones oficiales como ““gperacio- 
nes aéreas conducentes a la destrucción, 


Por el General LESLIE W. BRAY 
(De la Revista “Air F orce””) 


neutralización o retraso del potencial 
enemigo antes de que pueda empenarse 
contra fuerzas amigas y a tal distancia de 
éstas que no requiera una integración de- 
tallada de cada misión aérea con el fuego 
y el movimiento de las fuerzas amigas”. 
Esta definición es lo suficientemente 
amplia como para incluir casi cualquier 
operación aérea táctica que no requiera 
una integración precisa con las fuerzas te- 
rrestres. 


Realmente y tal como fue practicada en 
la Segunda Guerra Mundial, Corea y 
Vietnam, la interdicción estaba asociada 
muy estrechamente al “aislamiento del 
campo de batalla”. La intención era re- 
ducir o retrasar el flujo ordenado de los 
suministros consumibles al frente en apo- 
yo de las unidades combatientes en línea. 
El aislamiento del campo de batalla 
comprendía asimismo el corte deliberado 
y metódico de las líneas de comunicación 
para retrasar o impedir que las unidades 
de refuerzo se concentrasen en los puntos 
criticos. 


Las operaciones “Strangle” y “Diadem” 
de la campaña italiana en la primavera de 
1944 son ejemplos de interdicción en el 
aislamiento del campo de batalla. Debido 
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a que un momento de calma de la acción 
terrestre permitió a los alemanes conservar 
los suministros, las misiones de interdic- 
ción aérea en la operación “Strangle” no 
tuvieron éxito en “estrangular”. Pero los 
daños causados por ““Strangle” a las líneas 
de comunicación y las restricciones aéreas 
impuestas después a la movilidad de las 
fuerzas terrestres alemanas debilitaron se- 
veramente a los ejércitos germanos duran- 
te el ataque de sus fuerzas a la “Línea 
Gustavo”. 

Probablemente el caso más conocido de 
aislamiento del campo de batalla está rela- 
cionado con la invasión de Normandía en 
1944. Los éxitos de los desembarcos y la 
rápida penetración fueron posibles gracias 
a la campaña de interdicción aérea antes y 
durante la invasión. Aquí, el principal 
objetivo era aislar las zonas de desembarco 
de las unidades de refuerzos alemanas. La 
destrucción de las líneas de comunicación 
germanas en Francia supuso la eliminación 
de la defensa. 

Sin embargo, dentro de la amplia defi- 
nición de la interdicción, fue posible con- 
cebir otro objetivo completamente dife- 
rente del aislamiento del campo de bata- 
la. Y en los primeros tiempos del empleo 
táctico de la aviación, había otro aspecto 
conceptual de interdicción: atacar y cau- 
sar daños a los elementos significativos de 
las unidades principales enemigas. Ejemplo 
notable de esto fue la protección del flan- 
co de Patton por la aviación táctica duran- 
te su avance a través de Francia. Otro 
ejemplo fue el “reconocimiento armado” 
detrás de las líneas enemigas en busca de 
fuerzas u otros objetivos de oportunidad. 
El avión táctico, sin embargo, tenía posi- 
bilidades limitadas de hallar o “adquirir” 
blancos pequeños móviles en tierra y ata- 
carlos con precisión y eficacia. Por la no- 
che o durante períodos de mal tiempo 
atmosférico, el reconocimiento armado ra- 
ramente tenía otro resultado que el hosti- 
gamiento al azar de las fuerzas adversarias. 


Operaciones similares de interdicción se 
llevaron a cabo contra las fuerzas de tierra 
francesas por los alemanes en 1940 (y por 
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Israel en la guerra de 1967) pero, en gene- 
ral, esta utilización del poder aerotáctico 
ha sido escasa. En total, de los servicios 
de interdicción norteamericanos realizados 
en Europa durante la Segunda Guerra 
Mundial, menos del 4 por ciento fueron 
de ataque directo contra las fuerzas terres- 
tres enemigas. Un 50 por ciento de las 
salidas fueron contra carreteras, líneas fe- 
rroviarilas y puentes y un 33 por ciento 
contra suministros, transportes y defensas 
de apoyo, barcos y puertos y otros objeti- 
vos diversos. 


Limitaciones tecnológicas. 


Por lo tanto, después de la Segunda 
Guerra Mundial, el concepto de inter- 
dicción hacía resaltar claramente el aisla- 
miento del campo de batalla. Algunos, no 
obstante, creían que el empleo del poder 
aéreo táctico directamente contra las fuer- 
zas enemigas, debería recibir un mayor 
énfasis. El teniente general Elwood R. 
“Pete” Quesada —uno de los principales 
arquitectos de la victoria aérea táctica de 
la Segunda Guerra Mundial— escribía en el 
número de primavera de 1948 de la revis- 
ta “Air University Quarterly Review” que 
un papel adecuado para la interdicción era 
la “prevención de que una fuerza (terres- 
tre) hostil pudiera enfrentarse en una ba- 
talla a nuestras fuerzas de superficie”. 
Esta idea de las posibilidades del poder 
aéreo táctico se aproxima mucho al con- 
cepto de “Contrafuerza Táctica”. 

Había, sin embargo, hace 25 años un 
grave inconveniente para tal concepto: era 
enormemente ambicioso para la capacidad 
de aquella época. Las limitaciones del po- 
der aéreo táctico para localizar y atacar 
objetivos terrestres móviles, condujeron a 
un continuado énfasis del aislamiento del 
campo de batalla en Corea. 

Estas mismas limitaciones continuaban 
existiendo en su mayor parte en la década 
del 60. 

La naturaleza de la geografía y de la 
fuerza enemiga en Vietnam hacía difícil 
localizar las unidades pequeñas en el espe- - 
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so follaje durante el día y casi imposible 
durante la noche o con mal tiempo. 

Además, en los primeros tiempos de la 
guerra existían severas limitaciones en la 
precisión de las municiones para destruir 
los pequeños objetivos personales. Era lo- 
gico pues que las campañas aéreas estu- 
viesen dedicadas a atacar las líneas de co- 
municación que a través de Vietnam del 
Norte y Laos se adentraban en Vietnam 
del Sur. 

Los principales objetivos en Vietnam del 
Norte —puentes, carreteras, líneas ferrovia- 
rias y depósitos de suministros— eran fijos 
y relativamente fáciles de localizar. Debi- 
do al complejo ambiente defensivo aéreo 
y a las restricciones políticas en los daños 
colaterales, el esfuerzo se volcó en el per- 
feccionamiento de la precisión de las mu- 
niciones. En Laos y Vietnam del Sur, el 
problema era alcanzar el tráfico de vehícu- 
los en la ruta de Ho Chi Minh. Se dio gran 
importancia a la tecnología para localizar 
e indentificar los pequeños objetivos mó- 
viles así como para perfeccionar la pre- 
cisión de las municiones con que ata- 
carlos. 

Aunque enfocado a las líneas de comu- 
nicación, el catalizador tecnológico del 
Sudeste Asiático, abrió las puertas a 
nuevas posibilidades del poder aéreo tácti- 
co para detectar, localizar, identificar, fijar 
y destruir pequeños blancos móviles tales 
como tanques. Aun así, dado el énfasis 
puesto en Vietnam, Corea y en la Segunda 
Guerra Mundial, la interdicción hoy en 
día se identifica casi únicamente con la 
reducción del flujo de hombres y mate- 
riales. 

Nuevas capacidades. 

Parece llegado el momento de echar 
» otra ojeada a ese objetivo aéreo táctico 
dedicado a atacar a las fuerzas de tierra 
adversarias en zonas fuera del alcance de 
la artillería amiga. Tenemos ya a mano la 
posibilidad de explotar las ideas del gene- 
ral Quesada. 

Una rápida revista a algunos de sus más 
significativos desarrollos tecnológicos da- 
rán crédito a este pensamiento. La gama 
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completa de las técnicas de inteligencia de 
señales junto con el radar de a bordo y el 
equipo de Medición Tiempo de Llegada/ 
Distancia, promete poder localizar y seña- 
lar los movimientos de las fuerzas de 
tierra sobre amplias zonas. Sensores elec- 
tro-Opticos, infrarrojos y radares, propor- 
cionarán la adquisición de blancos indivi- 
duales por la noche y con mal tiempo así 
como una importante mejora en días cla- 
ros. Los proyectiles guiados de precisión 
han demostrado ya unas probabilidades 
fantásticas de acierto al primer disparo y 
una gran efectividad en el ataque a objeti- 
vos y esta tecnología está todavía en su 
infancia. 


Una combinación de éstos y otros 
nuevos desarrollos sitúa al tanto tis::po 
ignorado objetivo de la “Contrafuerza 
Táctica” bajo una nueva luz. Verdadera- 
mente, si el poder aéreo puede localizar y 
atacar fuerzas enemigas con tanta eficacia 
como indica la nueva tecnología, debiera 
darse a esta capacidad independiente un 
señalado énfasis. Puede muy bien emerger 
como un importante y quizá decisivo fac- 
tor para contrarrestar en el futuro a fuer- 
zas terrestres enemigas. 

“Contrafuerza Táctica” es un nombre 
apropiado para este concepto y función 
renovados del poder aéreo, en que el prin- 
cipal objetivo es detectar, localizar, identi- 
ficar y destruir o neutralizar fuerzas te- 
rrestres enemigas antes de entrar en com- 
bate contra las nuestras. El aislamiento del 
campo de batalla —interdicción como co- 
rrientemente se conoce hoy— continuaría 
siendo otra función esencial del poder 
aéreo táctico. 

Pero la “Contrafuerza Táctica” añade 
una mayor dimensión a las actuales ideas 
sobre la interdicción. 


Concepto de la misión de la 
““Contrafuerza Táctica”. 


El principal objetivo de la “Contra- 
fuerza Táctica” como ya hemos señalado 
antes, es destruir, causar daños y desorga- 
nizar las fuerzas terrestres adversarias que 
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no hayan entrado en .combate contra 
nuestras tropas, de forma que el enemigo 
no pueda utilizar más esas fuerzas para 
sostener el ímpetu de su ofensiva, (o la 
profundidad de su defensa). El concepto 
puede ser aplicado por el poder aéreo 
táctico contra cualquier fuerza terrestre 
organizada. No obstante, dado que las 
fuerzas del Pacto de Varsovia suponen una 
de las más serias amenazas convencionales 
y poseen una de las mayores concentracio- 
nes de potencia de fuego del mundo, el 
concepto de “Contrafuerza Táctica” será 
tratado en el contexto de una guerra con- 
vencional en Europa. 


La estrategia del Pacto de Varsovia pare- 
ce comprender grandes concentraciones de 
medios blindados empleados en una 
campaña corta para atacar y romper las 
defensas de la OTAN y alcanzar rápida- 
mente objetivos en profundidad de Euro- 
pa occidental. La estrategia de la OTAN 
está proyectada para retrasar o detener la 
penetración del Pacto de Varsovia durante 
un período de tiempo lo suficientemente 
largo con el fin de que la Unión Soviética 
se enfrente con la elección de terminar la 
guerra O aceptar el riesgo de la escalada 
hasta un conflicto nuclear. 


Por ello, la estrategia del Pacto es ofen- 
siva mientras que la de la OTAN es defen- 
siva. Verdaderamente, el principal objetivo 
de ésta es disuadir el ataque. La capacidad 
de una “Contrafuerza Aérea” norteamerl- 
cana adecuadamente estructurada, podría 
aportar una importante contribución a 
este objetivo y si la disuasión fracasa, esta- 
ría en condiciones de reducir en forma 
significativa el ímpetu de la ofensiva te- 
-rrestre del Pacto. 


El sistema de objetivos previstos para la 
“Contrafuerza Táctica” se compondría 
principalmente de los carros y artillería 
desplegados en vanguardia pero sin haber 
entrado todavía en combate contra las 
fuerzas de tierra amigas. Se estima que el 
Pacto de Varsovia situaría en la. zona 
adelantada opuesta a la región central de 
la OTAN, una formación de divisiones 
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organizadas en dos “frentes” llamados 
“inicial” y de “refuerzo”. 

Con el fin de facilitar la concentración 
de la potencia de combate necesaria para 
una rotura rápida, las unidades de manio- 
bra de. los frentes iniciales, serían organi- 
zadas en escalones sucesivos, O agrupa- 
ciones, dispuestos en profundidad. El ata- 
que inicial podría ser desencadenado por 
grupos de dos o tresdivisiones de carros 
concentradas en sectores relativamente 
estrechos. Estas divisiones de punta de 
lanza pudieran considerarse como el filo 
cortante de una cuña, constituyendo los 
escalones sucesivos de los frentes iniciales 
la fuerza impulsora de la misma. Los fren- 
tes de refuerzo estarían situados muy de- 
trás de los iniciales y en posición de 
aumentar el esfuerzo principal o de explo- 
tar una penetración en un sector separado. 


Sería posible utilizar la “Contrafuerza 
Táctica”? contra las rápidas unidades de la 
punta de lanza antes de que entrasen en 
combate contra nuestras fuerzas terrestres, 
pero esto sería probablemente una breve 
fase transitoria. En las últimas fases del 
ataque, las unidades de la punta de lanza 
operarian dentro del alcance de las fuerzas 
de tierra aliadas; los ataques aéreos de 
estas fuerzas entrarían en la esfera del 
apoyo aéreo cercano. Pero el grueso de las 
fuerzas del Pacto de Varsovia (la parte 
impulsora de la cuña) estaría desplegada 
fuera del alcance de nuestras fuerzas y de 
la zona cubierta por el apoyo aéreo cerca- 
no. Si la “Contrafuerza Táctica” pudiera 
destruir rápidamente un importante núme- 
ro de elementos de fuego enemigos (ca- 
rros, artillería, transportes de tropas), el 
impetu del ataque quedaría frenado. Las 
fuerzas de tierra amigas con la ayuda del 
apoyo aéreo cercano podrían hacer frente . 
con mucha mayor facilidad a las presiones 
reducidas de la punta de lanza y de las 
fuerzas residuales mejorando con ello no- 
tablemente las perspectivas de detener el 
ataque. 

El sistema de objetivos de la ““Contra- 
fuerza Táctica” podría asimismo incluir 
los frentes de “refuerzo” todavía no 
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empeñados en un punto de ataque especí- 
fico. La destrucción de estas fuerzas ten- 
dría generalmente una prioridad menor 
que la de las unidades del frente “inicial”, 
particularmente en los primeros días o se- 
manas de la guerra. 

Para poscer la máxima efectividad con- 
tra tal sistema de objetivos, la “Contra- 
fuerza Táctica”, tendría que depender de 
las nuevas tecnologías ya comentadas. Y, 
naturalmente, las operaciones dependerían 
mucho del apoyo de otras misiones aéreas 
especialmente del reconocimiento y de 
oposición a la aviación enemiga. Además, 
las misiones de la “Contrafuerza Táctica” 
podrían intercambiarse con las del apoyo 
aéreo cercano y la interdicción ya que las 
tres modalidades están relacionadas con el 
ataque a objetivos terrestres y, en general, 
emplean aviones del tipo de ataque. 


Posibilidad del concepto. 


La posibilidad del poder aéreo de de- 
tectar, adquirir y atacar objetivos de todas 
clases ha aumentado notablemente en los 
últimos años. La “Contrafuerza Táctica” 
es hoy factible. Resulta menos claro el 
grado preciso de efectividad que tendrá el 
concepto en plazo corto o qué otros per- 
feccionamientos podrán alcanzarse a plazo 
más largo. Para examinar la posibilidad fu- 
tura del concepto emplearemos de nuevo 
la amenaza del Pacto de Varsovia. 

La efectividad del concepto de “Contra- 
fuerza Aérea” en Europa depende de la 
facilidad de concentrar las salidas en un 
período de tiempo relativamente corto. so- 
bre un ataque principal de fuerzas terres- 
tres enemigas. Esto puede comprender va- 
rias docenas de divisiones que empleen mi- 
llares de tanques. Un reciente estudio su- 
giere que una fuerza de aviones de ataque 
relativamente modesta, volando en con- 
diciones visuales diurnas y equipada con 
cañones más misiles aire-tierra “Maverick” 
o “Rockeye”, tendría una potencia de 
destrucción de casi la mitad de los tan- 
ques en un período de cinco días. Incluso 
adoptando un punto de vista conservador 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


sobre tales estudios, estos nos indican cla- 
ramente que las operaciones de la ““Con- 
trafuerza Táctica” podrían tener un gran 
impacto contra las fuerzas blindadas en un 
plazo próximo. 


Las bombas dirigidas por laser, infrarro- 
jos o television de bajo nivel de luz, po- 
drian utilizarse en noches claras contra 
objetivos reforzados si se conoce su situa- 
ción. Aunque es necesario perfeccionar la 
capacidad todo tiempo, las posibilidades 
programadas serían muy efectivas para re- 
ducir el avance o detener el ataque de una 
fuerza terrestre. 


También son necesarios sistemas de re- 
cogida de información para detectar los 
objetivos de la “Contrafuerza Táctica” en 
una profundidad de varios centenares de 
kilómetros. Estas necesidades aumentarán 
al incrementarse lo que puede esperarse de 
la eficacia de la “Contrafuerza Táctica” y 
cuando el escenario se vaya haciendo me- 
nos “rico en objetivos”. Las plataformas 
de reconocimiento disponibles en la 
actualidad y consistentes en aviones 
“RF-4” y “RF-101”, junto con una pe- 
queña flota de aviones teleguiados, pueden 
cubrir el área de interés. También el 
“SR-71” puede aportar una valiosa con- 
tribución, en particular para cubrir una 
amplia zona a gran altitud. Para un plazo 
corto, los estudios realizados señalan que 
un sistema más avanzado de aviones con- 
trolados por radio pueden mejorar mucho 
la capacidad de la fuerza de  reco- 
nocimiento. 


La estructura de mando y control utili- 
zada para otras misiones tácticas se 
emplearía también para la “Contrafuerza 
Táctica”. Se están ya realizando los per- 
feccionamientos deseables incluso sin te- 
ner en cuenta el concepto. No obstante, al 
ir avanzando en la adquisición de blancos 
y posibilidades de ataque para la ““Contra- 
fuerza Táctica”, se producirá incluso una 
contribución mayor en la coordinación e 
integración de estas funciones dentro de 
un sistema de mando y control cen- 
tralizado. 
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El futuro a plazo más largo. 


Generalmente se acepta que la des- 
trucción a gran escala de blindados y arti- 
llería puede tener un impacto decisivo en 
un ataque masivo tal como pudiera ocurrir 
en Europa Occidental. La potencia de 
fuego militar está organizada en unidades 
cohesivas. Si se pierde la cohesión de la 
unidad, la efectividad de los elementos de 
fuego disminuye rápidamente. Por ello se 
saca la conclusión de que no pudiera ser 
necesario destruir todos los elementos de 
la potencia de fuego individuales en una 
división. Solamente se necesitaría debilitar 
la cohesión de la división destruyendo un 
nivel determinado de:sus elementos esen- 
ciales de potencia de fuego. 


Por ejemplo, si, como se cree que es el 
caso, la práctica del enemigo es retirar una 
división de carros cuando la mitad de 
estos quedan inutilizados, el criterio de 
daños para una división sería el 50 por 
ciento de sus carros. Una vez infligido el 
grado de daños establecido en determina- 
da unidad, puede desviarse la atención ha- 
cia otra unidad hasta que se hayan puesto 
fuera de combate las suficientes unidades 
para detener el ímpetu del ataque. 


La facultad de practicar la economía de 
fuerzas descrita más arriba puede muy 
bien ser lo fundamental de la “Contra- 
fuerza Táctica”. Esta capacidad no está al 
alcance de la mano. Sin embargo, hay en 
marcha unos desarrollos acelerados de la 
tecnología necesaria para detectar unida- 
des organizadas y localizar y atacar objet1- 
vos específicos en todo momento. Estas 
operaciones pudieran constituir la meta 
práctica en un plazo más largo. 

Esta meta esencial será factible si tene- 
mos éxito en el desarrollo de un sistema 
todo tiempo, de adquisición y destrucción 
de objetivos. Las armas lanzadas desde 
avión pudieran ser empleadas mucho más 
allá del alcance de las defensas terminales 
y con la suficiente carga útil y precisión 
para destruir blancos reforzados tales co- 
no tanques y transportes blindados de 
personal. Pero no sería necesario que to- 
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das las armas poseyeran la capacidad todo 
tiempo y de destrucción de objetivos re- 
forzados; siempre habrá algún objetivo no 
reforzado así como períodos de buen 
tiempo en la zona de operaciones de la 
“Contrafuerza Táctica”. 

El concepto de “Contrafuerza Táctica” 
está dentro de la actual política de segu- 
ridad nacional. Por ejemplo, uno de los 
principales principios de la Doctrina de 
Nixon es que se espere que los aliados de 
América proporcionarán las tropas de 
tierra para la defensa contra un ataque 
convencional. Los Estados Unidos ayuda- 
rán con fuerzas aéreas y navales. En este 
contexto, una “Contrafuerza Táctica” 
norteamericana sería muy apropiada y 
efectiva. 

Sería lógico que la contribución de Es- 
tados Unidos a la OTAN se inclinase fuer- 
temente en favor del poder aéreo en gene- 
ral y de la “Contrafuerza Táctica” en par- 
ticular. Además, teniendo en cuenta la 
amplitud de la reducción mutua y equili- 
brada de fuerzas en Europa que puede lle- 
gar a la eliminación de todo el personal 
militar, la pérdida de las fuerzas terrestres 
estacionadas, pudiera superarse en cierto 
grado con la capacidad de un rápido des- 
pliegue de la “Contrafuerza Táctica”. 

En los Estados Unidos, el pueblo ameri- 
cano ha concedido siempre un gran valor 
a la vida humana y ha estado dispuesto a 
pagar un precio por reducir las pérdidas 
norteamericanas en combate. La “Contra- 
fuerza Táctica”, al tratar de evitar la 
entrada en combate del enemigo contra 
fuerzas amigas y ayudando a reducir el 
número de americanos en peligro, promete 
mantener las bajas propias en una guerra 
futura muy por debajo del nivel que de 
otro modo pudiera esperarse. 

En esta fase de su desarrollo, el con- 
cepto de “Contrafuerza Táctica” parece 
ser deseable y operativamente factible. 
Mientras hay en curso un análisis más 
completo de sus posibilidades técnicas y 
económicas, el concepto se muestra con el 
suficiente mérito como para merecer una 
seria consideración. 
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LOS CAZAS LIGEROS DE LA USAF 


El programa “Air Force Lightweigth 
Fighter”? enfrenta a dos nuevos prototipos 
de cazas ligeros de experimentación cuyas 
cualidades y características serán valoradas 
por la USAF en su Centro de Pruebas de 
Vuelo de la Base Aérea de Edwards, Cali- 
fornia, sometiéndolos a una serie de prue- 
bas exhaustivas que durarán un año. Com- 
piten el “YF-16” de la General Dynamics 
y el “YF-17” de la casa Northrop, los 
cuales pueden considerarse como una nue- 
va generación de aviones de caza mucho 
más pequeños, ligeros, maniobreros. y, lo 
que es importante, mucho más baratos 
que los existentes en la actualidad. Este 


último aspecto parece que aceleró el pro- 
grama que, en realidad, no es de ahora 
sino que su estudio ya fue propuesto por 
Mac Namara en su época de Secretario de 
Defensa. El argumento que esgrimieron los 
defensores del caza ligero es el éxito de 
los diminutos “Gnats” de la India en 
combates contra los “Mig-19”, “Mirages” 
y “F-104” paquistaníes, aviones supersó- 
nicos más modernos con equipos más re- 
finados pero sin la maniobrabilidad para el 
combate aéreo del pequeño caza ““Gnat” 
Los partidarios de los aviones de combate 
ligeros habian señalado también que los 
32.000 millones de dólares dedicados al 
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desarrollo y fabricación en serie de los 
“B111”, “F-14” y “F-15”, permitirían 
producir como mucho una fuerza de 
1.200 aviones, mientras que un programa 
de aviones más ligeros aunque natural- 
mente menos sofisticados concebidos para 
un solo tipo de misión —el combate de 
caza contra caza, cuya necesidad se dejó 
sentir en Vietnam— permitiría obtener por 
el mismo precio unos efectivos de 4.200 
aviones. 

Con los dos nuevos cazas ligeros, la 
fuerza aérea norteamericana tendrá la 
oportunidad de experimentar con el me- 
nor gasto un cierto número de concepcio- 
nes tecnológicas nuevas, especialmente en 
materia de aerodinámica y de mandos de 
vuelo. Tanto Northrop como General 
Dynamics, estimulados por la competi- 
ción, producirán dos prototipos de cada 
modelo bajo un contrato con la USAF. 
Estas dos firmas fueron seleccionadas 


entre un total de cinco concursantes y 
ambas creen firmemente que de este pro- 
grama han de salir unos aviones de serie 
de poco costo y de altas características de 
vuelo que serán muy aptos para el mer- 
cado exterior. 
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El “General Dynamics YF-16”. 


La primera característica económica del 
“YF-16” es la de ser un monorreactor de 
la clase Mach 2. La fórmula de un solo 
motor, poco extendida en las aviaciones 
de combate modernas, es indudablemente 
menos cara a la hora de su compra, pero, 
en cambio, ofrece la desventaja de que su 
perspectiva de vida sea más corta en 
tiempo de paz que la de los birreactores. 
El “YF-16” va dotado de un turbofán 
“Pratt € Whitney F-100” de 10,9 tonela- 
das de empuje máximo. Este motor fue 
desarrollado para el avión de superioridad 
aérea F-15 “Eagle” aunque difiere de 
los instalados en éste por su entrada de 
aire fija que además de abaratarlo por su 
concepción más sencilla le aligera en 
200 kilogramos de peso. 

Sin embargo, aunque el “PW-F-100” 
tiene un consumo específico bajo en el 
banco de pruebas (0,7-kg por hora) y una 
excelente aceleración en la escala de 
Mach 1, el efecto combinado de un índice 
de compresión elevado (24) y de la entra- 
da de aire fija, posiblemente originará un 
fuerte deterioro de su rendimiento por 
encima de Mach 1,6 en el que el consumo 
dado por el constructor es cuatro veces 
más elevado. 

Se ha dado una gran importancia a la 
aerodinámica de este avión cuyas alas van 
unidas al fuselaje de forma progresiva con 
el fin de aumentar la sustentación, refor- 
zar -la rigidez y aligerar la estructura. Es 
de flecha fija pero dotada de grandes ale- 
rones en los bordes de ataque y de salida, 
de mando automático programado en fun- 
ción del número de Mach y del ángulo de 
ataque. Esta disposición variable permite 
obtener un mejor rendimiento del ala en 
las diferentes fases del vuelo y reducir su 
superficie conservando una sustentación 
aumentada con grandes ángulos de ataque 
y una gran maniobrabilidad con factor de 
carga elevado. 


Entre las novedades técnicas introdu- 
cidas en este avión, destaca la sustitución 


“ de los clásicos mandos de vuelo de trans- 
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misión hidráulica/mecánica por un sistema 
de mandos totalmente electrónico cuyo 
desarrollo ha alcanzado ya un alto grado 
de perfección y que, sin duda, será la for- 
mula que se adopte en el futuro para toda 
clase de aviones. Aunque desde hace va- 
rios años las industrias aeronáuticas de 
algunos países vienen experimentando esta 
modalidad, pertenece a Estados Unidos el 
haber bautizado la nueva técnica con el 
nombre de “fly-by-wire” y el haber hecho 
volar el primer avión a bordo del cual se 
había suprimido todo enlace mecánico 
entre la cabina del piloto y las superficies 
de mando. El primer vuelo exclusivamente 
“fly-by-wire”” fue realizado por un “F-4” 
“Phantom” de experimentación en la base 
de Edwards, el 22 de enero de 1973. 


La instalación de circuitos eléctricos de 
transmisión de las Ordenes de pilotaje está 
realizada ya en algún avión comercial, 
concretamente el “Concorde”, pero para- 
lelamente mantienen mandos mecánicos 
de emergencia. 


Esta nueva técnica, que todavía no pue- 
de considerarse operacional, abre un cierto 
número de interesantes perspectivas. Entre 
ellas permitirá unas ganancias considera- 
bles de peso en los sistemas de mando que 
llegaría a un 60 por ciento en un avión 
de combate, es decir unos 200 kilogramos 
aproximadamente en un caza de 20 tone- 


ladas y cerca de un 85 por ciento del peso 
del sistema de mando en un bombardero 
estratégico. Las condiciones de pilotaje 
mejorarán al quedar eliminada la vibración 
con la supresión de acoplamientos por 
inercia entre los movimientos del avión y 
los varillajes de transmisión. La fiabilidad 
sería superior a la de los mandos mecáni- 
cos actuales si se cuadruplican los circui- 
tos eléctricos, lo que no presenta inconve- 
miente en lo que a peso y volumen se re- 
fiere y proporciona al avión una importan- 
te disminución de su vulnerabilidad en 
combate. Por otra parte, estos mandos son 
insensibles a las deformaciones de la 
estructura en flexión y torsión y a las 
variaciones de temperatura y no se ven 
afectados tampoco por la inercia y las 
fricciones. Naturalmente, la generación de 
energía de a bordo deberá tener una 
seguridad de funcionamiento más elevada 
que en los aviones con mandos mecánicos 
hidráulicos. 

El equipo y armamento del '““YF-16” se 
ha reducido al mínimo con el fin de 
ganar más en peso y precio: radar de 
dirección de tiro, “head-up display” y pla- 
taforma inercial que permiten utilizar en 
las mejores condiciones del combate aéreo 
un cañón de bocas múltiples “MA61A” 
“Vulcan” de 20mm y dos misiles de 
guiado por infrarrojos “Sidewinder” insta- 
lados en las puntas del ala. 
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El asiento del piloto está inclinado hacia 
atrás en un ángulo de 30% en vez del co- 
rriente que es de sólo doce o trece grados. 
Según estudios realizados por la Fuerza 
Aérea, estas posiciones reclinadas aumen- 
tan la tolerancia a las aceleraciones y uni- 
do a la gran visibilidad que goza el piloto 
con la cúpula en forma de bulbo que pro- 
tege la cabina y a la pequeña palanca de 
mandos lateral que no exige esfuerzos, le 
permite un control más preciso del avión 
durante las maniobras de combate. 


El “Northrop YF-17”. 


La casa Northrop que cuenta con una 
gran experiencia en este campo de cazas 
ligeros, como lo prueba el éxito obtenido 
estos últimos años con las diferentes ver- 
siones del *““F-5” (800 aviones vendidos), 
presenta en esta competición al “YF-17 
cuyo primer prototipo salió de los talleres 
de montaje el pasado 4 de abril. 

Northrop, con vistas a su venta en el 
mercado exterior y tras una encuesta 
entre los países clientes del '“F-5”, adopta 
la fórmula bimotor preferida por aquellos. 
Dota al “YF-17” con dos turborreactores 
General Electric “YJ-101-GE-100” con un 
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empuje unitario de 15.000- libras. Dado 
que el prototipo pesa aproximadamente 
23.000 libras con el combustible interno 
completo, el empuje de los dos motores es 
un 30 por ciento más alto que el peso. El 
avión será supersónico en vuelo horizontal 
sin utilizar la post-combustión. 

Como en el modelo rival, se ha dado 
una gran importancia a la aerodinámica y 
en el “YF-17” se decidió, tras una serie 
de estudios y modificaciones, la adopción 
de la fórmula de ala semialta, con una li- 
gera flecha de 27%. En su borde de ataque 
lleva amplias aletas basculantes y en el de 
salida unos grandes flaps y pequeños ale- 
rones. La implantadura presenta un borde 
de ataque de aguda flecha para mejorar la 
maniobrabilidad en combate. El funciona- 
miento de las aletas, tanto del borde de 
ataque como del de salida, es automático. 
Con esta configuración aumenta considera- 
blemente la sustentación del ala (un 50 
por ciento sobre los actuales cazas en ser- 
VICIO). 

El plano horizontal de cola está situado 
más bajo que el ala para mejorar la esta- 
bilidad en grandes ángulos de vuelo. Si- 
guiendo también las actuales tendencias, 
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lleva dos planos verticales de cola que van 
montados en posición muy adelantada y 
entre ellos va instalado un aerofreno 
articulado. Aunque el “YF-17” cuenta 
con los mandos de vuelo clásicos de trans- 
misión hidráulica (dos sistemas indepen- 
dientes) utiliza asimismo la técnica del 
“fly-by-wire”” para el accionamiento de va- 
rias de sus superficies de mando. 


La cabina, de gran visibilidad, lleva un 
asiento del piloto más inclinado hacia 
atrás que lo normal (18”) aunque no llega 
al grado de inclinación del “YF-16”. 
También se confía en que con esta dispo- 
sición el piloto podrá encajar las mayores 
aceleraciones en combate. La sección del 
morro aloja el radar, el receptáculo para el 
repostamiento en vuelo y el cañón con su 
munición. 

El armamento se compone de un cañón 
“Gatling” de 20 mm con una cadencia de 
fuego de 6.000 disparos por minuto, y de 
dos misiles “Sidewinder” instalados en las 
puntas del ala, junto con dos grandes de- 
pósitos externos de combustible. 

El “YF-17”, con vistas al mercado inter- 
nacional, está concebido naturalmente 
como un sistema de armas completo e irá 
dotado con siete estaciones para almace- 
nar el equipo necesario a las misiones 
atre-alre y alre-tierra. 


* * * 
El programa .del caza ligero que inicial- 


mente tenía para la USAF solamente la 
finalidad de investigar los nuevos avances 





tecnológicos con el fin de aplicarlos a los 


futuros cazas norteamericanos, parece ser 
ha tomado un nuevo rumbo al anunciar 
en abril pasado el Secretario de Defensa 





que el Pentágono estaba considerando se- 
riamente el desarrollo y producción a gran 
escala del Caza de Combate Aéreo que 


surgiría de la competición 
“YF-16” y el “YF-17”. 

El coste unitario para una serie hipotéti- 
ca de 300 aviones que saldrían de la línea 
de montaje a un ritmo de ocho o diez al 
mes, se fijo como tope en tres millones de 
dólares (valor de 1972). Si se le suplemen- 
ta con una aviónica todo tiempo, el precio 
se elevaría a unos 400.000 dólares más. 


Las perspectivas de ese mercado interna- 
cional cuyas necesidades se cifran en 
3.000 aviones de caza para el final de esta 
década, ponen de manifiesto la oportuni- 
dad del desarrollo de estos cazas ligeros y 
de ahí el interés que el programa de la 
USAF ha despertado en los medios aero- 
náuticos de los países clientes en potencia. 


CARACTERISTICAS COMPARADAS DE LOS CAZAS LIGEROS DE LA USAF 





Velocidad | Empuje estático | Peso máximo | Tipo de mandos | Envergadura | Longitud 


en tierra al despegue 


11.340 kg. 12.300 kg. 


13,600 kg. 


10.430 ko. 


Elé 





Radio de acció 
(más tiempo de 
combate) 


ctricos 9320 km. 


Mecánico?hi- 


drá 


ulico (do- 


ble) 
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Biltliogralftíia 





“AMANECER SIN MEDIODIA”. 
(1921- 1936) Memonas de 
D. Salvador de Madanaga. Espa- 
sa Calpe, S.A. : 


Don Salvador de Madariaga nos 
presenta sus memorias; parte de 
ellas, hay que suponer, bajo un 
título a la vez significativo y un 
tanto incongruente, pues  co- 
mienzan en 1921, cuando el autor 
cuenta treinta y cinco años, muy 


lejos ya del amanecer de su exis 


tencia y terminan en 1936, a sus 
cincuenta, también cuando el me- 
diodía parece sobrepasado amplia- 
mente, aun para la perspectiva de 
una casi nonagenario. Hay que 
pensar que quizá el autor no se re- 
fiere a su propia existencia, sino a 
algo que entonces le importaba 
mucho: la Sociedad de las Nacio- 
nes. 

Las Memorias se inician con la 
incorporación de Madariaga a su 
puesto como funcionario interna- 
cional en la Sociedad de las Nacio- 
nes, en Ginebra y ello le permite 
descubrirnos con pluma brillante y 
anasionada, los primeros pasos y 
posterior desarrollo de aquella 
ermpresa internacional condenada 
al fracaso ante la indiferencia, 


LIBROS 


cuando no la codicia, de los más 
obligados a su supervivencia. El 
autor nos ofrece una espléndida 
panorámica del nacimiento del 
mundo de los organismos interna- 
cionales, en un momento en el que 
muchos de los problemas de hoy 
anunciaban su advenimiento. Ma- 
dariaga no oculta su deslumbra- 
miento ante su participación en la 
misión, entonces casi inédita, de 
implantar una sociedad en la que 
la guerra no tuviese cabida. Esta- 
mos en la Europa de entreguerras, 
cuando todo parecía posible y de 
la mano de Don Salvador asistimos 
a las variadas actividades del orga- 
nismo ginebrino, al mismo tiempo 
que vemos surgir, casi de la nada, 
a la poderosa burocracia interna- 
cional de nuestros días. Por las pá- 
ginas de las memorias pasan las 
grandes figuras políticas de la épo- 
ca: Briand, Eden, Streseman, 
Herriot, Laval, Tardieu, Chamber- 
lain... hoy un tanto borrosas y 
asistimos al desarrollo de los con- 
flictos de Manchuria, el Sarre, 
Chaco, Abisinia, que, al fin provo- 
carían el naufragio de la orga- 
nización. 

Después, la vida andariega de 
Madariaga nos lleva a otras latitu- 
des: Oxford, Estados Unidos, Mé- 
jico, Argentina, Chile, Perú, toda 
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Europa y otros hombres y otros 
problemas ocupan su atención. 
Incluso, Don Salvador, tiene 
tiempo de visitar España, en donde 
pasa algunos meses y tiene la oca- 
sión de ser elegido diputado y 
desempeñar las carteras de Instruc- 
ción Pública y Justicia, después de 
ocupar los puestos de embajador 
de España en Washington y París y 
la Presidencia del Consejo de la 
Sociedad de las Naciones. Como 
puede advertirse son abundantes 
las atalayas que se ofrecen a las 
dotes de observación del autor, 
sobre los acontecimientos de aque- 
llos años. Hasta en septiembre de 
1935 cruza el Atlántico en 
*“Zeppelin””, desde Río de Janeiro 
a Alemania, invirtiendo cuatro días 
en la travesía. 

El lector asiste un poco asom- 
brado a la facilidad y brillantez 
mostradas por Don Salvador en el 


desempeño de tan complejas misio- 


nes y se sorprende al ver que los 
pocos tropiezos de tan extraordi- 
naria carrera se producen, precisa- 
mente en España. Es evidente que 
Madariaga descubre a España en 
1931 cuando regresa para sentarse 
como diputado en las Cortes 
Constituyentes de la República. El 
hombre que tanto había escrito so- 
bre España no puede ocultar el 
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trauma que el contacto con la 
realidad le produce. Las Cortes 
Constituyentes eran una asamblea 
muy curiosa, nos dice, por doquier 
se “veían novatos de la política, en 
mezcla de idealistas, sectarios y 
aventureros. Y más tarde añade 
“Poco a poco iba fermentando en 
mi ánimo cierto pesimismo para 
con la República. Los que se cru- 
zaban en mi camino con fines 
subjetivos no eran los analfabetos. 
Eran lo mejor de España, Zulueta, 
Araquistain, Barcia. Y luego, San- 
chez Albornoz”. 


- 


Su paso por el Ministerio de 
Instrucción debió agotar su capaci- 
dad para el asombro. Don Salvador 
comienza comentando la gran 
fealdad e incomodidad del edificio 
del Ministerio, para terminar di- 
ciendo que esta fealdad era lo me- 
nos malo del departamento puesto 
a su cargo. Se entera, entonces, de 
que en la España republicana ha- 
bía 11.500 escuelas, sin n_:estro y 
unos 11.500 maestros que carecían 
de escuelas, pero no de haberes. 
De modo que la República al cabo 
de tres años de gestión (estamos 
en 1934) pagaba a 11.500 maes- 
tros que no enseñaban y tenía pri- 
vadas de enseñanza, por lo menos, 
a 300.000 criaturas. Don Salvador, 
se fija un plazo de cinco meses pa- 
ra poner fin a aquella situación, 
pero a las cuatro semanas ya había 
cesado en su cargo ministerial. 


Resultan aleccionadoras para el 
lector de hoy las páginas que Ma- 
dariaga dedica a su gestión como 
Embajador de España en París. A 
pesar de la afinidad de los regíme- 
nes de gobierno, nuestra represen- 
tación diplomática encuentra en 
Francia la misma falta de 
comprensión y deseos de colabora- 
ción, que en décadas posteriores y 
en. nuestros días son atribuidos a 
las divergencias existentes entre 
nuestras instituciones políticas. El 
cuerpo diplomático europeo acre- 
ditado en París recibe con marcada 
"frialdad al embajador de la Repú- 
blica española (casos de los emba- 
jadores de Inglaterra, Bélgica y 
Polonia) y los contactos con el go- 
bierno francés se hacen duros y 
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difíciles en las cuestiones esencia- 
les. En una ocasión por lo menos, 
el ministro de Asuntos Exteriores 
francés después de citar a una hora 
determinada al embajador de la 
República; no lo recibió, sin dar 
explicación alguna, después de ha- 
cerlo esperar durante una hora. 
Las dificultades debidas al trato 
dado a los trabajadores españoles y 
los intercambios comerciales pare- 
cen arrancados de las páginas de la 
prensa de nuestros días. 

De todo ello se ocupa la pluma 
fácil de Don Salvador a la que no 
puede acusarse de la inhibición 
que en algunos casos impone la 
modestia, falsa o sincera, del autor, 
pues, en este caso, corre, con toda 
libertad sobre el papel sin preocu- 
parse sobre si la vanidad cobra en 
ocasiones perfiles verdaderamente 
cómicos, pues, de tomar al pie de 
la letra sus afirmaciones, habría 
que pensar que el mundo, durante 
aquellos quince años cruciales, 
había sido modelado por sus ma- 
nos de taumaturgo. Algunas con- 
tradicciones se hacen notar en el 
texto. Una de las más flagrantes, 
dada la insistencia con que Don 
Salvador nos asegura su dominio 
de las lenguas francesa e inglesa, es 
cuando en la página 16 nos dice 
que “era (en 1921) un hombre de 
letras con un dominio excepcional 
del español, del francés y del 
inglés”, cuando en la página 18 se 
rectifica, al afirmar, que por medio 
de una carta suya escrita en aque- 
lla época tuvo la revelación “de lo 
incorrecto que era, todavía, el 
inglés que brotaba de mi pluma”. 
Consideraciones semejantes pueden 
hacerse de las páginas que dedica a 
su intento de achacar a Hitler el 
fracaso de la Sociedad de las Na- 
ciones, para reconocer más tarde 
que Hitler no había hecho otra co- 
sa que imitar la actitud de Inglate- 
rra (página 436). ¿Que me contra- 
digo? ¡Bueno! , pues, me contra- 
digo. Con este desparpajo se expre- 
só Unamuno. 


Al final de la obra Don Salva- 
dor, todo exuberancia E€n los pri- 
meros capítulos, nos refiere conci- 
samente cómo el 18 de julio de 
1936 le sorprende (¿puede ser sor- 
prendido un hombre de andadura 
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tan extraordinaria? ) en su cigarral 
de Toledo y con cuanta discreción 
abandona España, pocos días des- 
pués, por causas que no se toma 
gran trabajo en explicar. Para la 
Historia hace constar que el go- 
bierno republicano le extendió un 
salvoconducto y que dos policías 
le acompañaron como escolta has- 


ta la frontera francesa. 


U.S. SOVIET COOPERATION IN 
SPACE, por Dodd L. Harvey y 
Linda C. Ciccoritti, Un volúmen 
de 448 páginas de 15 x 22,5 cen- 
tímetros. Editado por el “Center 
for Advanced International 
Studies. University of Miami”. 
Obra de documentación exhaus- 

tiva sobre la evolución de las rela- 

ciones entre los EE.UU. y la URSS 
en torno a la investigación espacial 
desde un principio en el que el 
sentido de la competencia y del 
prestigio nacional privaban sobre la 
conveniencia de la cooperación 

hasta que ésta se fue afianzando a 

medida que la técnica estadouni- 

dense y sus logros sobrepasaron el 
brillante historial soviético, inicial- 
mente destacado. 

La primera parte de la obra está 
dedicada a la descripción de los 
altibajos de este progreso compe- 
titivo, mientras que los últimos ca- 
pítulos describen el alcance del 
acuerdo firmado en mayo de 1972 
entre Nixon y Kosygin en sus dis- 
tintos aspectos de cooperación en 
meteorología espacial, estudio del 
ambiente natural, de biología y 
medicina, mineralogía, etc., inter- 
cambio de información sobre la 
exploración del espacio y especial- 
mente el estrechamiento de rela- 
ciones entre la NASA y la Acade- 
mia de Ciencias de la URSS así co- 
mo el trabajo en equipo de tripula- 
ciones norteamericanas y soviéticas 
cuya primera misión se llevará a 
cabo en el complejo'Soyuz-Apolo” 

La amplísima documentación de 
la obra se complementa con una 
extensa bibliografía. Aunque los 
autores no pretenden que el libro 
resulte ameno sino informativo, es- 
tá escrito con soltura descriptiva, 
incluyendo curiosas anécdotas; y 
es de obligada lectura para todo 
aquel que pretenda estar impuesto 
en el tema. 
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